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La proliferación de embarcaciones deportivas y botes de pequeño tamaño que fondean 
en la Ría de Plentzia (o Ría del Butrón) sin control alguno, ha producido durante los 
últimos años las contínuas peticiones dirigidas al Gobierno Vasco por parte de las 
asociaciones locales, de una reordenación de los mismos, con el objetivo de liberar el 
flujo de agua y poder discurrir por ella con comodidad y seguridad. 
La situación actual provoca una aceleración de los aterramientos que tienen lugar en el 
fondo de la Ría, por lo que se hace complicado navegar por ella, obligando a dragar el 
fondo de la misma periódicamente. 
No obstante, algunas voces ya han propuesto algunas soluciones de carácter definitivo, 
como lo sería por ejemplo la construcción de un puerto deportivo en la Ría o en la Bahía 
de Plentzia-Gorliz. Esta posibilidad, quizás remota actualmente en los tiempos de crisis 
que se están viviendo, debería ser tenida en cuenta en un futuro no muy lejano, puesto 
que la situación en la que se encuentra ahora mismo la Ría condiciona mucho el 
desarrollo turístico y, por ende, económico de las poblaciones colindantes. 
El presente Proyecto propone algunas posibles soluciones al problema desde un punto 
de vista técnico y considerando de gran importancia el valor natural que presenta la 
zona, tanto por su paisaje de belleza singular como por la presencia de cierto biotopo 
marino. 
Tras una breve presentación de los aspectos más relevantes de la zona, se realiza un 
estudio exhaustivo de alternativas en las que se escoge, por un lado, la ubicación del 
proyecto y, por otro, su disposición en planta. Para tomar estas decisiones se han tenido 
en cuenta factores socioeconómicos, técnicos, funcionales y, sobre todo, 
medioambientales. 
Finalmente, se han dimensionado los elementos estructurales que componen la 
alternativa escogida y se han realizado planos y un presupuesto de la obra, atendiendo 
también a los documentos legales que toda obra civil debe contener. 
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1. INTRODUCCIÓN 
 
El crecimiento económico que ha experimentado Bizkaia durante las últimas décadas 
ha influido en la subida del nivel de vida de sus habitantes, disponiendo así de más 
tiempo libre para el ocio y el esparcimiento. Este crecimiento tuvo su epicentro en su 
capital, Bilbao, donde la maquinaria de la industria funcionó a pleno rendimiento hasta 
la década de los 80, cuando la crisis azotó al sector de la metalurgia. Desde entonces, 
la zona vive un proceso de desindustrialización, transformándose hacia el sector 
servicios. 
 
A escasos 30 minutos de la capital se encuentra la comarca de Uribe Kosta, donde los 
municipios de Barrika, Plentzia y Gorliz comparten un entorno de singular y bello 
paisaje, formado por la Ría de Plentzia1 y su Bahía. Estas localidades, relacionadas 
desde tiempos inmemoriables con la actividad marina, tanto pesquera como de 
transporte de mercancías a pequeña escala (cabotaje); han experimentado, de la 
misma manera que la capital, una reconversión al sector servicios, hecho que ha 
propiciado la utilización de la lámina de agua de la ría y de la bahía de un modo más 
lúdico y deportivo. 
 
Así pues, la proliferación de embarcaciones deportivas fue constante en esta zona 
hasta la llegada de la crisis en el 2008, crisis económica que todavía hoy sigue vigente. 
Sin embargo, la gran mayoría de estas embarcaciones carecen de un puerto 
propiamente dicho, utilizando como fondeadero prácticamente la totalidad de la ría en 
la zona que rodea la villa de Plentzia, puesto que esta zona se encuentra abrigada del 
oleaje que sacude la bahía. 
 
Esta situación provoca preocupación tanto a los habitantes de la villa como a los 
mismos propietarios, ya que una riada en un momento determinado puede causar 
grandes pérdidas económicas a los propietarios o, incluso, si se diera el caso de una 
riada de grandes dimensiones, y debido al taponamiento que realizarían los botes, 
podrían producirse graves inundaciones en la localidad. 
 
El presente Proyecto pretende diseñar un puerto deportivo que aloje dichas 
embarcaciones, fijando como objetivo primordial el desalojar la lámina de agua de la 
ría, para su libre flujo y disfrute de los habitantes de la zona. 
 
                                                 
1
 Cabe destacar un breve apunte en cuanto a la toponimia que se empleará durante todo el proyecto. La 
denominada Ría de Plentzia es denominada oficialmente Ría del Butrón, por ser este el río que la 
antecede. Por otro lado, la Bahía de Plentzia, también puede ser denominada Bahía de Gorliz o 
Ensenada de Astondo. En cuanto a las distintas denominaciones según idioma, se escribirán 
indiferentemente Vizcaya (castellano) o Bizkaia (oficialmente en euskera), Plencia (castellano) o Plentzia 
(oficialmente en euskera) y Barrica (castellano) o Barrika (oficialmente en euskera). 
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2. JUSTIFICACIÓN 
 
Este Proyecto encuentra su justificación en varios aspectos, tanto socioeconómicos 
como ambientales. 
 
Por un lado cabe destacar que la situación actual provoca aterramientos en la ría, 
debido a la gran cantidad de botes que ésta encuentra a su paso en su trayectoria 
hacia la bahía. Por lo tanto, se hace complicado el discurrir por ella en cualquier tipo 
de embarcación, al reducirse su calado periódicamente, hecho que también obliga a 
realizar dragados en momentos determinados. 
 
La creación de un nuevo puerto resolvería esta situación y, como valor añadido, 
devolvería a la ría un valor natural que ha ido perdiendo en los últimos años. Las 
márgenes de la misma presentan arenales fangosos con alto valor biológico, así como 
la existencia de la marisma de Txipio que se encuentra junto a ella. Por ello, el liberar 
la ría significaría aumentar el nivel de calidad ambiental de la zona, para disfrute de los 
habitantes de la zona. 
  
Por otro lado, el riesgo de inundaciones y destrozos que provocaría una riada de 
grandes dimensiones, agravadas por la presencia de las embarcaciones fondeadas en 
ella, es un aspecto a tener muy en cuenta. 
 
Además, la creación del puerto deportivo sería un valor añadido en lo que al sector 
turismo se refiere, así como el crecimiento económico derivado en la zona que 
generaría esta actuación. 
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3. OBJETIVOS 
 
Los objetivos principales de este Proyecto son: 
 
1. Liberación de la lámina de agua de la ría. 
 
2. Crear un número de amarres que, como mínimo, den cobijo a las 
embarcaciones que actualmente se encuentran fondeadas en la ría. 
 
3. Minimizar al máximo el impacto ambiental de la obra, sobre todo, el 
relacionado con el paisaje. 
 
Como objetivos secundarios se definen los siguientes: 
 
1. Crear un número de amarres que, como mínimo, den cobijo tanto a las 
embarcaciones que actualmente se encuentran fondeadas en la ría como a las 
embarcaciones que se encuentran en el actual puerto, disponiendo la 
posibilidad de aumentar dicho número de amarres con el objetivo de atraer 
nuevas embarcaciones. 
 
2. Dotar el futuro puerto de instalaciones que puedan ser utilizadas por los 
habitantes de la zona, así como también por los eventuales turistas. 
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4. DATOS GENERALES 
 
A continuación, se presentan los datos más generales de la zona de proyecto. En el 
“Anejo I Datos generales” se muestra esta información de una manera más extensa. 
  
4.1. SITUACIÓN GEOGRÁFICA 
 
 
Comunidad Autónoma Vasca Vizcaya 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Uribe Kosta Barrika, Plentzia y Gorliz 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ortofoto de la zona Ortofoto de la Ría y la Bahía de Plentzia 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
Fig. 1. Situación geográfica de la Ría y la Bahía de Plentzia. 
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La Ría de Plentzia (o Ría del Butrón) y la Bahía de Plentzia (o Bahía de Gorliz) se 
encuentran situadas en el norte de la península ibérica, concretamente en la 
comarca conocida como Uribe Kosta, dentro de la provincia de Vizcaya y, por tanto, 
de la Comunidad Autónoma del País Vasco. 
 
Bañada por las aguas del mar Cantábrico, esta bahía pertenece conjuntamente a 
los municipios de Barrika, Plentzia y Gorliz. En la ortofoto ampliada de la Figura 1 se 
pueden observar el núcleo urbano de Barrika en la parte izquierda de la imagen, la 
villa de Plentzia ubicada dentro del meandro que describe la ría y el núcleo urbano 
de Gorliz en la parte interior cercana a la playa. 
 
 
4.2. HISTORIA DE LOS MUNICIPIOS 
 
La historia de las poblaciones de esta comarca de Bizkaia siempre ha estado ligada 
con el mar. Actividades pesqueras ancestrales como la caza de la ballena (Fig. 2) o 
el intenso comercio, llamado también cabotaje, de vena de mineral de hierro 
durante el siglo XVIII, fueron las principales actividades llevadas a cabo por sus 
habitantes en épocas pasadas. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 2. Caza de la ballena mediante arpones. 
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4.3. COMUNICACIONES 
 
La zona de proyecto se encuentra comunicada con Bilbao por carretera en un 
trayecto que no va más allá de los 30 minutos. En la Figura 3 se muestran las 
principales vías de comunicación de la zona. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 3. Comunicaciones por carretera de la zona de proyecto. 
 
Además, como se puede observar en la misma figura, esta zona cuenta con el 
Aeropuerto de Loiu, situado a tan sólo 20 minutos. Este aeropuerto conecta Bilbao 
con las principales ciudades y capitales europeas. 
 
La zona también está bien conectada con Bilbao por transporte público. Se puede 
acceder a ella través de la línea 1 del metro de Bilbao, siendo Plentzia estación 
terminal. Otro modo de acceder a la zona utilizando transporte público es la línea 
A3451 de Bizkaibus. Además, también existe la línea urbana A3499 que une 
Plentzia y Gorliz. 
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4.4. SITUACIÓN SOCIOECONÓMICA 
 
Como se puede observar en la Figura 4, el sector servicios representa entre un 80 y 
un 90% del valor añadido bruto de la zona. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 4. Valor añadido bruto por sectores de los municipios de la bahía (2012). Fuente: Eustat. 
 
Otra forma de mostrar esta realidad se presenta en la Figura 5, donde se puede 
observar que el porcentaje de establecimientos dedicados al sector servicios ronda 
entre el 70 y el 80%. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 5. Tejido empresarial de los municipios de la bahía (2012). Fuente: Eustat. 
 
 
BARRIKA PLENTZIA GORLIZ 
BARRIKA PLENTZIA GORLIZ 
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En cuanto a la tasa de paro de estos tres municipios, en el año 2012 se mantuvo 
por debajo del 10% (Fig. 6), dato que se encuentra por debajo de la media de 
Bizkaia, País Vasco y España en la misma fecha. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 6. Tasa de paro registrado en los municipios de la bahía (2012). Fuente: Eustat. 
 
Por otro lado, la evolución demográfica de la zona muestra un incremento de la 
población de casi un 100% en los últimos 23 años. En la Tabla 1 se puede observar 
este hecho, ya que se indican las poblaciones de los tres municipios desde 1981. 
 
MUNICIPIO 1981 1986 1991 1996 2001 2006 2011 2013 
BARRIKA 774 767 877 1.047 1.230 1.387 1.530 1.534 
PLENTZIA 2.844 2.770 2.542 3.117 3.643 4.224 4.407 4.347 
GORLIZ 2.986 2.665 2.917 3.523 4.486 5.130 5.512 5.607 
Tabla 1. Población total de los municipios de la bahía. Fuente: Eustat. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
BARRIKA PLENTZIA 
GORLIZ 
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5. REPORTAJE FOTOGRÁFICO 
 
En el “Anejo II Reportaje fotográfico” se pueden contemplar fotografías de la zona de 
proyecto, es decir, de la Ría y de las embarcaciones que en ella fondean, pudiendo 
visualizar así el problema a resolver. También se incluyen fotografías de la Bahía y sus 
Playas, puesto que estos enclaves serán de gran relevancia para la resolución del 
Proyecto. 
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6. DATOS TÉCNICOS 
 
6.1. GEOLOGÍA Y GEOMORFOLOGÍA 
 
Barrika, Plentzia y Gorliz, dentro de la comarca de Uribe Kosta, se encuentran 
dentro de un gran dominio geológico conocido como Cuenca Vasco-Cantábrica, 
más concretamente dentro del Arco Vasco, uno de los cuatro dominios 
estructurales en los cuales se estructura la citada cuenca. 
 
La Cuenca Vasco-Cantábrica se extiende desde el Macizo Hercínico asturiano hasta 
los Pirineos y se prolonga en el mar a lo largo de toda la costa Cantábrica. Los 
materiales que la constituyen son principalmente mesozoicos, entre los que 
predominan los del Cretácico y terciarios. 
 
Cabe destacar la presencia de formaciones singulares de flysch a lo largo de la 
costa vasca, tal como se puede observar en la Figura 7. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 7. Ejemplos de flysch en el litoral: Barrika (izquierda) y Zumaia (derecha). 
 
En cuanto a la geomorfología se refiere, la posición de la costa, que va desde 
Barrika hasta el Cabo Billano, presenta una orientación inusual en la costa 
cantábrica, desarrollada en orientación Sur-Norte. 
 
En la franja interior de Barrika-Lemoiz, la zona se encuadra por una serie de 
elevaciones cuyos puntos más destacados son Isuskitza (213 m), Goikomendi (219 
m) y Berreagamendi (195 m). 
 
En el “Anejo III Geología y geomorfología” se presentan de manera más extensa los 
aspectos más relevantes de la geología y geomorfología de la zona donde se 
realizará el Proyecto. También se hace una referencia a la escasa sismicidad de la 
zona. 
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6.2. METEOROLOGÍA 
 
El clima de la Comunidad Autónoma del País Vasco se localiza en la franja de 
transición entre los climas atlántico y mediterráneo, y está condicionado por 
diversos factores dinámicos generales, entre los que destaca la corriente del Oeste 
y el Frente Polar. El flujo del Oeste trae consigo numerosas masas nubosas que 
llegan cargadas de humedad al País Vasco tras discurrir sobre el Atlántico y son 
responsables de gran parte de las precipitaciones. Por su parte, el mayor o menor 
acercamiento del Frente Polar posee un efecto determinante en las temperaturas. 
 
A nivel local, el clima del País Vasco está íntimamente relacionado con los llamados 
condicionantes de situación. Como tales se identifican tanto el relieve que, dada su 
disposición general Este-Oeste actúa como pantalla orográfica, como la proximidad 
al océano, potente regulador de los contrastes térmicos. 
 
Las condiciones climáticas oceánicas predominantes en la vertiente cantábrica se 
traducen en lluvias frecuentes y bien repartidas en el tiempo, junto con las 
temperaturas suaves, tal como se desprende de la Figura 8 [Plan de acción local 
para la sostenibilidad de Plentzia, 2004]. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 8. Diagrama ombrotérmico de la zona de proyecto. 
Fuente: Estación Meteorológica de Punta Galea. 
 
 
Para información más ampliada sobre meteorología y vientos, se puede consultar 
el “Anejo IV Meteorología”. 
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6.3. DINÁMICA MARINA 
 
En este apartado, se analiza la acción de la dinámica marina en la Bahía de Plentzia-
Gorliz, en concreto, la acción del oleaje y de la marea. Para ello, se estudia, por un 
lado, el clima marítimo existente fuera de la plataforma continental y su 
propagación a través de dicha plataforma hasta la playa y, por otro, el régimen de 
niveles asociados a la marea. 
 
NOTA: La información y los análisis que se detallan en este apartado y en los 
Anejos V, VI y VII complementarios tienen su origen en el documento de 
“Asistencia técnica al estudio de alternativas de mejora de la playa de Gorliz”, 
realizado en 1993 por Raúl Medina y Mauricio González, miembros del Grupo de 
Ingeniería Oceanográfica y de Costas del Departamento de Ciencias y Técnicas del 
Agua y del Medio Ambiente de la Universidad de Cantabria. Asimismo, el estudio 
fue dirigido por Miguel Ángel Losada, Catedrático de la misma Universidad. Este 
estudio fue encargado por el Ayuntamiento de Gorliz y prestado para la redacción 
del presente proyecto. 
 
6.3.1. Clima de oleaje 
 
El oleaje que alcanza la Ensenada de Astondo es función del clima marítimo 
existente en profundidades indefinidas, es decir, fuera de la plataforma 
continental, y de cómo dicho oleaje se modifica en su propagación hasta la 
costa por efecto de los contornos (Punta de Astondo, Barrika, dique de San 
Valentín, dique de Astondo…). De este modo, el conocimiento del oleaje en la 
bahía requiere el análisis de los dos factores antes citados: oleaje en 
profundidades indefinidas y propagación hasta la costa. 
 
6.3.1.1. Oleaje en profundidades indefinidas 
 
El estudio detallado del oleaje en profundidades indefinidas se realiza en el 
Anejo V, presentándose en este apartado un resumen del citado anejo. 
 
Los datos utilizados en el análisis incluyen: 
 
• Datos visuales de barcos en ruta. 
• Datos de previsión teórica. 
• Datos medidos en boya (Programa de Clima Marítimo). 
• Recomendaciones de la ROM 03-91. 
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Los datos visuales de barcos en ruta fueron facilitados por el British 
Meteorological Office y corresponden al sector N43, N45, W1, W4. En total, 
existen 5064 observaciones realizadas durante el período 1949-1985. Los 
datos de previsión teórica se refieren a oleajes estimados a partir de las 
mayores borrascas que se presentaron en el litoral Norte español durante 
el período 1951-1970. Los datos medidos corresponden a la boya situada en 
Bilbao perteneciente al Programa de Clima Marítimo, con datos medidos 
desde 1975 hasta 1993. 
 
Con base en las fuentes de datos citadas anteriormente, se confeccionaron 
los gráficos de regímenes de oleaje, tanto escalar como direccional, así 
como de regímenes temporales. El conjunto de gráficos y tablas se detallan 
en el “Anejo V Oleaje en profundidades indefinidas”. 
 
Como era de esperar, los resultados señalan que los oleajes reinantes y 
dominantes corresponden a oleajes del cuarto cuadrante, representando 
éstos casi un 70% del tiempo y alcanzando valores de altura significante 
superiores a 8 metros con período de retorno de 10 años. 
 
6.3.1.2. Propagación del oleaje desde profundidades indefinidas 
 
Al propagarse el oleaje hacia la costa, se producen fenómenos de 
modificación de los frentes de onda y, por tanto, de la distribución espacial 
de la energía (refracción, difracción, reflexión, shoaling, etc.). Dadas las 
características de la ubicación de la zona de estudio, de los fenómenos 
mencionados, el que inicialmente induce mayores variaciones en las 
características del oleaje es la refracción a través de la plataforma costera. 
 
Es sabido que cuando una onda se propaga por la plataforma, su celeridad 
disminuye al disminuir la profundidad, de tal modo que en su avance se va 
adaptando paulatinamente a la batimetría, tendiendo los frentes a situarse 
paralelos a ella. Este fenómeno es causa de variaciones a menudo 
importantes en la dirección y altura del oleaje en las proximidades de la 
costa. 
 
Debido a lo complejo de la batimetría, con presencia de cabos y bajos 
rocosos en la zona cercana a la zona de proyecto, así como por la existencia 
de los espigones de San Valentín y Astondo, que generan una zona de 
sombra importante, la difracción del oleaje constituye, en el caso que nos 
ocupa, un elemento fundamental de la propagación del oleaje en su zona 
próxima a la zona de proyecto. Por ese motivo, para el estudio de dicha 
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propagación de oleaje se optó por utilizar un modelo combinado de 
refracción-difracción que fuese capaz de comunicar energía lateralmente 
cuando existiese un gradiente longitudinal de altura de ola. El modelo que 
se utilizó tuvo en cuenta, además, el efecto de disipación de energía debido 
a la fricción con el fondo y la rotura del oleaje. 
 
La descripción detallada del modelo de propagación utilizado se realiza en 
el “Anejo VI Propagación del oleaje”. 
 
Para llevar a cabo el estudio de la propagación del oleaje, se definieron dos 
mallas de estudio en las que se analizó dicha propagación, utilizando el 
procedimiento conocido como “mallas anidadas”. Así pues, se construyó 
una malla exterior y una malla interior detallando la zona de la playa. 
 
La información batimétrica utilizada en dichas mallas se obtuvo de las 
siguientes fuentes: 
 
• Carta Náutica nº 942 del Instituto Hidrográfico de la Marina. 
• Estudio de Estabilidad de la Ría de Plentzia y la Ensenada de Astondo. 
Diputación Foral de Bizkaia 
• Levantamiento Batimétrico de la Ensenada de Astondo. Realizado por 
el Departamento de Ingeniería Geográfica de la Universidad de 
Cantabria en Febrero de 1993. 
 
Resultados 
 
Es habitual considerar como oleaje de cálculo en el Cantábrico el que se 
presenta en el sector N75W-N20W. En este sector, la generación del oleaje 
queda exclusivamente limitada por la dimensión, duración y evolución de la 
borrasca noratlántica, generadora del campo de vientos. Por el contrario, 
las borrascas establecidas en el sector N20W-N15E ven afectada su 
dimensión por la presencia de las Islas Británicas y las costas de Normandía. 
Asimismo, el oleaje generado por los vientos del sector N90W-N75W se ve 
fuertemente influenciado por la plataforma continental, que tiene en el 
Cantábrico una alineación sensiblemente Oeste-Este con cabos que 
sobresalen y protegen amplias zonas de litoral para este tipo de oleajes. 
 
Además de estas consideraciones de carácter general, es importante 
señalar que, en el caso que nos ocupa, la costa presenta una orientación 
Suroeste-Noreste entre Punta Galea y Cabo Billano, estando la Ensenada de 
Astondo abierta a la dirección Oeste. Esta configuración local de la costa 
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unida a las dimensiones de la Punta de Astondo hace que la playa esté 
protegida de los oleajes del sector N45W-N20W. Además, el valle 
submarino que se extiende desde la Ensenada de Astondo hasta la 
batimétrica 50 da como resultado que los oleajes del sector N60W-N45W 
sufran una refracción tal que se concentren a ambos lados de la bahía en las 
puntas de Aizkorri y Chicharropunti, disminuyendo el oleaje en la bahía. 
 
De todo lo anterior se concluye que los oleajes que más energía logran 
introducir en la bahía son los procedentes del sector N75W-N60W. De 
acuerdo con estas consideraciones, se establece la dirección N70W como 
dirección de incidencia del oleaje en los diferentes casos de propagación 
que se describen a continuación. 
 
Un aspecto importante que incide notablemente en la propagación del 
oleaje en playas es la variación de su batimetría en época de verano e 
invierno. Por este motivo, se ejecutaron propagaciones con batimetrías de 
la playa en situación de verano, invierno y batimetría media. Además, se 
estudió la propagación del oleaje en diversos supuestos de transformación 
de la geometría existente en aquel momento, tales como la eliminación de 
los diques de San Valentín y Astondo, que aún hoy perduran, o el 
retranqueo del paseo marítimo, que se realizó en el año 2010. 
 
Todas estas geometrías fueron analizadas con oleajes de diferente altura de 
ola y período, así como con diferentes estados de marea. En total, se 
realizaron 26 simulaciones diferentes, cuyos resultados se pueden consultar 
en el “Anejo VI Propagación del oleaje”. 
 
Las figuras correspondientes a los resultados de superficie libre nos dan 
información sobre cómo alcanzan los frentes de ola la costa, indicando la 
posición de la superficie libre del oleaje en un momento determinado. En 
las figuras que representan los resultados de altura máxima se muestran las 
líneas de igual altura máxima de ola. 
 
En dichas figuras se puede observar el efecto que la difracción causada por 
los diques de San Valentín y Astondo provoca en la curvatura de los frentes 
de ola. Asimismo, puede apreciarse la reducción de altura de ola que dicha 
refracción produce en las playas de Plentzia y Astondo, comparada con la 
playa de Gorliz. 
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6.3.2. Nivel del mar 
 
En el “Anejo VII Nivel del mar” se explican detalladamente las diferentes 
acciones que hacen variar el nivel del mar, como por ejemplo, las mareas 
astronómicas y la variación de la presión atmosférica. Como conclusión, se 
estima una una pleamar máxima viva equinoccial (PMVE) de +4.5 metros. 
 
 
6.4. DINÁMICA LITORAL Y BATIMETRÍA 
 
La Ría de Plentzia y la Ensenada de Astondo han sufrido una enorme 
transformación en los últimos 150 años a causa de la actuación humana. Las 
diferentes construcciones realizadas han modificado la dinámica marina existente, 
dando como resultado cambios significativos en la forma de la playa y de la ría. 
 
El análisis de las construcciones llevadas a cabo en la zona y de la respuesta de la 
playa a dichas actuaciones es de gran ayuda para la interpretación del equilibrio 
actual de la playa. 
 
La batimetría de la bahía está estrechamente ligada con las acciones que modifican 
la playa que contiene. De hecho, la playa de Plentzia-Gorliz es un claro ejemplo de 
interacción perfil de playa-forma en planta. En otras palabras, se observa cómo la 
variabilidad de los perfiles de playa afecta a la variabilidad de la forma en planta y 
viceversa. De este modo, la batimetría de la bahía se comportará de la misma 
manera que la correspondiente al perfil sumergido de la playa, ya que el calado 
máximo que presenta es relativamente pequeño, no mayor de 10 metros. La arena 
que se encuentra en esta bahía y en su playa tiene un tamaño medio D50 entre 0.2 
y 0.3 mm. 
 
Para una información más ampliada sobre estos aspectos, se puede consultar el 
“Anejo VIII Dinámica litoral y batimetría”, donde se muestra la evolución de la 
planta de la Playa de Gorliz-Plentzia a lo largo de la historia y una comparación 
entre la batimetría de verano e invierno. 
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7. MERCADO NÁUTICO 
 
La economía española se encuentra inmersa en una profunda crisis desde el año 2008. 
Así pues, las ventas de bienes tales como automóviles de lujo, paquetes turísticos 
exclusivos o embarcaciones de recreo se han reducido seriamente en los últimos años. 
 
En el caso del mercado náutico, las ventas se redujeron en el primer semestre del 2010 
a la mitad de las alcanzadas en el mismo periodo del año 2007. Actualmente, debido a 
que esta situación de crisis no ha mejorado, si no que ha empeorado sustancialmente, 
incrementándose la cifra de parados de 4 a 5 millones en los últimos 4 años, se puede 
estimar que el volumen de ventas ha seguido la misma tendencia. 
 
La Figura 9 muestra la evolución de las matriculaciones de embarcaciones de recreo 
desde el año 2004 hasta el 2010, reflejando el efecto de la crisis en el mercado náutico. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 9. Matriculación de embarcaciones de recreo en España (2004-2010). 
Fuente: Puertos del Estado. 
 
En la Figura 10 se pueden observar las matriculaciones de embarcaciones de recreo en 
España por provincias durante el año 2010. En ella, se puede ver cómo en la provincia 
de Bizkaia se matricularon en ese año entre 54 y 114 nuevas embarcaciones. 
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Fig. 10. Matriculaciones de embarcaciones deportivas por provincias (2010). 
Fuente: Puertos del Estado. 
 
7.1. NÚMERO Y TIPO DE EMBARCACIONES DE LA ZONA 
 
En nuestro caso, se conoce el número de embarcaciones para el cual se va a 
diseñar el puerto deportivo. Gracias a la Asociación Proa de Plentzia, se dispone de 
un censo de las embarcaciones que se encuentran fondeadas en la ría. Este 
informe se realizó en el año 2010 y nos da una idea del tipo de embarcaciones que 
atracarán en el nuevo puerto, proporcionando las esloras de hasta 253 
embarcaciones. 
 
En la Tabla 2 se muestran las embarcaciones de dicho censo clasificadas por 
esloras. 
 
Esloras Embarcaciones Porcentaje (%) 
L < 6 m 114 45,1 
6 m ≤ L < 8 m  121 47,8 
8 m ≤ L < 10 m  11 4,3 
L > 10 m  7 2,8 
TOTAL 253 100 
Tabla 2. Embarcaciones fondeadas en la ría por esloras. 
 
Además, se conoce el número total de amarres existentes actualmente en el 
puerto de Plentzia, que suman un total de 170. Pese a no conocer las esloras de las 
embarcaciones que atracan en él, se puede estimar observando la Figura 11, donde 
se muestran embarcaciones de la ría y del puerto, que el porcentaje de 
embarcaciones correspondiente a cada categoría de esloras es similar al de las 
embarcaciones de la ría. No obstante, en la Tabla 3, se aplicará un porcentaje un 
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tanto mayor a las categorías de esloras más largas para determinar el número de 
embarcaciones de cada una de las categorías. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 11. Ortofoto del puerto de Plentzia y un tramo de la ría. 
 
Esloras Embarcaciones Porcentaje (%) 
L < 6 m 71 41,8 
6 m ≤ L < 8 m  74 43,5 
8 m ≤ L < 10 m  16 9,4 
L > 10 m  9 5,3 
TOTAL 170 100 
Tabla 3. Embarcaciones amarradas en el puerto por esloras. 
 
De esta manera, se pueden presentar en la Tabla 4 conjuntamente las 
embarcaciones de la ría y del puerto para conocer el número total de 
embarcaciones para cada categoría. Así, aun siendo la prioridad el liberar la lámina 
de agua de la ría de las embarcaciones que la pueblan, el nuevo puerto deportivo 
se podría diseñar para albergar también las embarcaciones del antiguo puerto. 
 
Esloras Embarcaciones Porcentaje (%) 
L < 6 m 185 43,7 
6 m ≤ L < 8 m  195 46,1 
8 m ≤ L < 10 m  27 6,4 
L > 10 m  16 3,4 
TOTAL 423 100 
Tabla 4. Embarcaciones fondeadas en la ría y amarradas en el puerto por esloras. 
Proyecto del nuevo puerto deportivo de la Ría de Plentzia (Vizcaya) 
Memoria 
22 
 
   22 
De esta manera, pese a la crisis que sufre el sector del mercado náutico, la 
ocupación de los nuevos amarres que se construyan en el nuevo puerto está 
asegurada. 
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8. ALTERNATIVAS 
 
Cuando hablamos de proyecto de ingeniería civil es fácil empezar a pensar en 
dimensionar, calcular y construir correctamente cada una de las diferentes unidades 
de obra que lo componen. No obstante, debido al elevado coste económico de las 
actuaciones de este tipo, es muy importante también la realización de un estudio 
previo donde se analicen diferentes opciones de proyecto, que proporcionarán 
distintas soluciones al problema planteado. 
 
Estas opciones, llamadas en adelante alternativas, serán presentadas a continuación. 
Posteriormente, se procederá a evaluarlas de forma cualitativa, teniendo en cuenta los 
diferentes factores que participan del problema. Estos factores, que denominaremos 
de ahora en adelante conceptos, se analizarán con el objetivo de establecer el nivel de 
importancia de cada uno. En general, los grandes conceptos de comparación 
(funcionalidad, economía, impacto al medio ambiente...) se subdividen en 
subconceptos. Sin embargo, es importante tener presente que el aumentar el número 
de estos no garantiza una mejor aproximación a la solución óptima; es más, el uso de 
un gran número de factores poco relevantes podría llevar a confusión e incluso a la 
elección de una solución no adecuada. 
 
Uno de los principales objetivos de este proyecto es intentar hallar una solución que 
respete el valor paisajístico y natural de la zona donde se sitúe. Por ello, uno de los 
conceptos al que se le dedicará especial atención es el de impacto medioambiental. 
 
Para empezar, se deberá escoger la ubicación del futuro puerto deportivo. En este 
apartado, para poder comparar las alternativas entre ellas, serán evaluadas 
cuantitativamente sometiéndolas a un análisis multicriterio, donde cada factor tendrá 
un peso diferente según se haya establecido su nivel de importancia. 
 
Seguidamente, se plantearán algunas alternativas de diseño en planta para la 
ubicación escogida utilizando el mismo método que en el paso anterior, es decir, 
sometiendo las alternativas a un nuevo análisis multicriterio. El siguiente paso será 
llevar a cabo la elección de la tipología estructural del dique o diques de abrigo, así 
como también el tipo de muelle que se proyectará y el tipo de pantalanes que se 
instalarán. Por último, se escogerá la técnica de atraque óptima. 
 
Se puede encontrar este apartado más detallado en el “Anejo IX Alternativas”. 
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8.1. UBICACIÓN 
 
A continuación se resumen cada una de las alternativas de ubicación que se 
proponen junto con un plano esquemático de una posible disposición en planta. 
Posteriormente, se analizará cada opción cualitativamente mostrando las 
principales ventajas e inconvenientes que ofrecen. 
 
En la Figura 12 se puede observar una ortofoto donde se indican las cuatro 
ubicaciones propuestas para la construcción del puerto.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 12. Alternativas de ubicación del nuevo puerto. 
 
8.1.1. Alternativa de ubicación 1  -  Pantalanes a lo largo del paseo 
 
Esta alternativa de ubicación, en la que una posible disposición en planta del 
puerto se muestra en la Figura 13, consistiría en el montaje de pantalanes en 
orientación perpendicular al paseo del “relleno”. Para su realización, se 
requeriría el dragado del arenal fangoso situado a lo largo del mismo paseo y la 
estabilización del dique contiguo sobre el que descansa. Con el fin de evitar el 
aterramiento de sedimentos procedentes de la ría y de la bahía en el interior 
del puerto, sería necesaria la construcción de dos diques de escollera, uno al 
inicio y otro al final del puerto. Además, se aprovecharía la actuación para 
arreglar el paseo, ya que actualmente se encuentra con zonas que presentan 
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hundimientos y levantamientos del terreno, provocados previsiblemente por 
movimientos de tierra bajo el arenal. 
 
Dicho arenal está calificado como “Área de mejora de ecosistemas” en el PTS 
de Zonas Húmedas de la CAPV (Anejo XVI). No obstante, teniendo en cuenta la 
situación actual de la ría y el estado de dicho arenal, los agentes sociales 
consultados (propietarios de embarcaciones y agrupación ecologista) ven en 
esta opción la solución óptima al problema. La ocupación de una parte de la 
lámina de agua se considera negativa en este caso, aunque mejoraría 
sustancialmente la situación actual. Se deberá valorar entonces, si la 
desaparición del arenal es compatible con la mejora ambiental provocada por 
la ordenación de las embarcaciones. 
 
Habiéndose realizado un primer cálculo aproximado, la actuación ocuparía una 
superficie total de unos 15 000 m2 de la actual ría, albergando un total de 200 
amarres que ocuparían una superficie náutica en el interior del puerto de unos 
10 000 m2. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 13. Posible disposición en planta del puerto en la alternativa de ubicación 1. 
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8.1.2. Alternativa de ubicación 2  -  Puerto encajado en la playa 
 
Esta alternativa de ubicación, en la que una posible disposición en planta del 
puerto se puede ver en la Figura 14, propondría la creación de un pequeño 
puerto deportivo encajado en el arenal generado por el dique de 
encauzamiento. Su realización se llevaría a cabo mediante excavación y 
dragado de la porción de arenal a ocupar, impermeabilizando previamente el 
área mediante tablestacas. Posteriormente se montarían los pantalanes. 
 
Este arenal, calificado en el PTS de Protección y Ordenación del Litoral de la 
CAPV (Anejo XV) como “Muy alto” en el valor para la conservación, ha ido 
ganando terreno al mar desde que se construyó el dique de encauzamiento. La 
cantidad de arena acumulada es tal que, en episodios de tormenta, invade el 
paseo marítimo en volúmenes significativos. La creación del puerto solucionaría 
también este problema en parte, aunque se tendrán que valorar los riesgos de 
entrada de arena en el puerto en dichos episodios. 
 
Un punto a favor de esta ubicación es la no ocupación de la lámina de agua de 
la ría, descongestionándola y devolviéndole su valor natural. No obstante, se 
tendrán que valorar el resto de impactos medioambientales que provocarían 
esta actuación. Un primer cálculo estima ocupar una superficie aproximada de 
10 000 m2, dando cobijo a unas 200 embarcaciones. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 14. Posible disposición en planta del puerto en la alternativa de ubicación 2. 
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8.1.3. Alternativa de ubicación 3  -  Puerto exterior bajo los acantilados de 
Barrika 
 
El posible diseño del puerto en esta alternativa de ubicación se centraría en la 
restitución total de la ría, eliminando el dique de encauzamiento y creando un 
gran puerto exterior bajo los acantilados de Barrika. Esta opción, cuya posible 
disposición en planta se muestra en la Figura 15, se presenta como una opción 
de futuro para el desarrollo económico de la zona, pero sería necesaria una 
gran inversión inicial. Para llevarla a cabo, se requeriría un dragado en roca de 
la zona, así como la construcción de diques de abrigo y diques sumergidos. 
También sería necesaria la construcción de un acceso rodado que discurriría 
por la margen izquierda de la ría, además de la colocación de una pasarela 
peatonal a la altura del puerto actual. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 15. Posible disposición en planta del puerto en la alternativa de ubicación 3. 
 
Esta opción liberaría totalmente la ría de embarcaciones, ya que incluso las que 
se encuentran en el actual puerto pasarían a atracar en el nuevo puerto. De 
este modo, la ría recuperaría definitivamente el valor natural y medioambiental 
que le corresponde. No obstante, los acantilados donde se prevé esta actuación 
gozan de “Especial protección estricta” según el PTS de Protección y 
Ordenación del Litoral de la CAPV (Anejo XV), por lo que el impacto ambiental 
sería grande. Además, existe una pequeña cala de tipo nudista que quedaría 
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suprimida. Por ello, se debería analizar qué peso tienen los impactos 
ambientales positivos y de qué gravedad son los negativos. 
 
En cuanto al aspecto económico, mejoraría substancialmente la economía de la 
zona, convirtiéndola en atractivo destino turístico. El nuevo puerto, además de 
albergar las embarcaciones existentes, tendría espacio extra para las nuevas 
atraídas, que siguiendo la lógica serían de mayor tamaño (>6 metros de eslora). 
 
Respecto a la cantidad de amarres, esta opción proporcionaría un total 
aproximado de 400 nuevos amarres. A diferencia de las anteriores ubicaciones, 
el puerto estaría dotado de los servicios adicionales habituales que ofrecen los 
puertos deportivos de esta envergadura, ocupando una superficie total de unos 
100 000 m2. Además habría que sumar la superficie ocupada por el resto de 
actuaciones complementarias, como lo son por ejemplo la carretera de acceso 
y la pasarela peatonal. 
 
8.1.4. Alternativa de ubicación 4  -  Puerto exterior en la zona de Astondo 
 
Esta opción, cuya posible disposición en planta se muestra en la Figura 16, 
contemplaría la construcción de un puerto exterior en la zona de la punta de 
Astondo, aprovechando la existencia de un dique de abrigo que se sitúa en la 
zona norte de la bahía. La infraestructura existente se complementaría con la 
construcción de un dique de abrigo en curva y los pantalanes. Debido a la 
localización escogida, estaría protegido de los oleajes más energéticos, por lo 
que no sería necesaria la construcción de diques sumergidos. En cuanto al 
procedimiento de construcción, sería necesario dragar algunas rocas de la zona 
para alcanzar el calado deseado. La zona cuenta con acceso rodado y en la zona 
exterior próxima al futuro puerto sería posible la construcción de 
equipamientos tales como, por ejemplo, un parking. Por todo ello, sería la 
opción más económica de puerto exterior. 
 
En términos ambientales, esta actuación liberaría totalmente la ría de las 
embarcaciones, por lo que se podría iniciar el proceso de re-naturalización de la 
misma tras la construcción del puerto. Sin embargo, el entorno donde se 
situaría presenta cierto valor ambiental en cuanto a biotopo marino se refiere. 
Por ello, esta zona se califica de “Especial protección estricta” en el PTS de 
Protección y Ordenación del Litoral de la CAPV (Anejo XV). El valor paisajístico 
no se vería excesivamente afectado puesto que el puerto quedaría tras el dique 
existente mencionado. 
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Fig. 16. Posible disposición en planta del puerto en la alternativa de ubicación 4. 
 
Para acabar, como principal ventaja, la construcción de este puerto daría cobijo 
a alrededor de 400 embarcaciones, ocupando un área total de unos 25 000 m2. 
Esto permitiría liberar completamente la ría de embarcaciones e, incluso, 
plantear el traslado de las embarcaciones que actualmente se encuentran 
amarradas en el puerto de Plentzia. 
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8.1.5. Ventajas e inconvenientes 
 
CONCEPTO SUBCONCEPTO ALT. 1 ALT. 2 ALT. 3 ALT. 4 
Sociológicos 
Grado de 
resolución del 
problema 
Medio Medio Muy alto Alto 
Población servida Media Media Muy alta Alta 
Mano de obra 
requerida 
Alta Media Muy alta Muy Alta 
Beneficios a la 
competición 
Medios Medios Muy altos Altos 
Climáticos 
Operatividad 
según vientos 
Alta Alta Alta Alta 
Operatividad 
según oleaje 
Alta Media Baja  Baja 
Medio-
ambientales 
Utilización lámina 
de agua de la ría 
Media Baja Nula Nula 
Reciclaje aguas 
abrigadas 
Alto Bajo Medio Medio 
Afectación 
paisajística  
Baja Media Muy alta Alta 
Contaminación 
acústica 
Alta Media Baja Baja 
Cambios de fondo Altos Bajos Altos Altos 
Afectación a las 
corrientes 
Baja Muy baja Alta Alta 
Ocupación fondos 
marinos 
Baja Nula Muy alta Alta 
Afectación al 
biotopo de la zona 
Media Baja Muy alta Alta 
Afectación a 
playas 
Baja Muy alta Muy alta Muy alta 
Económicos 
Coste total Medio Medio Muy Alto Alto 
Coste m3 Medio Medio Alto Alto 
Coste 
conservación 
Medio Medio Muy alto Alto 
Coste por tiempo 
de maniobras 
Alto Medio Bajo Bajo 
Funcionales 
Superficie zonas 
de servicio 
Bajo Bajo Alto Muy alto 
Facilidad maniobra Media Media Muy Fácil Fácil 
Calado bocana Bajo Bajo Alto Alto 
Anchura bocana Media Estrecha Ancha Ancha 
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Geológico y 
Geotécnico 
Deformabilidad, 
asientos 
Esperables Esperables 
No 
esperables 
Esperables 
Dragado Medio Muy alto Alto Medio 
Resistencia del 
fondo marino 
Baja Baja Alta Alta 
Disponibilidad 
canteras 
Alta Alta Alta Alta 
Topográficos 
y 
Geográficos 
Volumen 
sumergido 
Bajo Medio Muy Alto Alto 
Cercanía a la 
ciudad (accesos) 
Muy Alta Muy Alta Media Media 
Tabla 5. Evaluación cualitativa de los distintos subconceptos considerados 
para cada una de las ubicaciones. 
 
La principal diferencia entre las alternativas 1 y 2 con las alternativas 3 y 4 
reside en la mayor ocupación del espacio por parte de estas últimas. Al 
construir mayor superficie los costes de construcción y mantenimiento son más 
elevados. También se distinguen en la forma: al abrigar mayor volumen de 
agua, las alternativas 3 y 4 provocarán mayores depósitos en la zona de quiebro 
de las aguas. Esto se traduce en mayores costes de conservación por dragado. 
 
Sin embargo, el concepto más determinante es el medioambiental. Tras este 
breve análisis se puede constatar que la ubicación 3 provoca grandes impactos 
negativos en el entorno, rompiendo con uno de los principales objetivos de 
partida: causar el mínimo impacto ambiental. Por el contrario, las ubicaciones a 
priori más dañinas ambientalmente, 3 y 4, son también las únicas que liberarían 
totalmente la ría de embarcaciones. 
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Como síntesis tenemos que: 
 
OPCIÓN  VENTAJAS INCONVENIENTES 
1 
Economía, cercanía a la ciudad, 
solución popular, acondicionamiento 
del paseo, número de amarres, 
buena protección. 
Solución parcial, desaparición 
del arenal, utilización de lámina 
de agua, posible contaminación 
acústica, sin posibilidad de 
servicios adicionales. 
2 
Economía, cercanía a la ciudad, 
soluciona problema adicional de 
aterramientos en el paseo, número 
de amarres, buena protección. 
Solución parcial, desaparición 
zona de playa, utilización de 
lámina de agua, sin posibilidad 
de servicios adicionales. 
3 
Solución total, gran superficie de 
abrigo, gran cantidad de amarres, 
mano de obra, atracción de 
población, desarrollo económico de 
la zona. 
Impactos medioambientales 
muy altos, inversión inicial muy 
elevada, coste de 
mantenimiento elevado, 
construcción de infraestructuras 
adicionales. 
4 
Solución total, protección del oleaje 
más energético, mano de obra, 
solución popular, cantidad de 
amarres alta. 
Impactos medioambientales 
moderados, inversión inicial 
elevada, coste de 
mantenimiento elevado. 
Tabla 6. Resumen de las principales ventajas e inconvenientes de las ubicaciones. 
 
8.1.6. Conceptos y subconceptos 
 
La elección de los conceptos y subconceptos debe estar basada en su capacidad 
de diferenciación, puesto que el objetivo de este estudio comparativo es 
encontrar aquella alternativa que resulte más adecuada. Los datos generales 
que afecten a toda la zona y no den lugar a la jerarquización de alternativas, 
son importantes para la realización del Proyecto, pero no para esta etapa 
previa de selección de soluciones. Así pues, se escogerán un total de 12 
conceptos y subconceptos, y se evaluarán para cada alternativa. 
 
Este apartado se encuentra desarrollado en detalle en el “Anejo IX 
Alternativas”. Sin embargo, se muestra una tabla resumen de los resultados 
obtenidos a continuación (Tabla 7).  
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8.1.6.1. Tabla resumen 
 
Recogemos en este apartado todas las comparaciones anteriores en una 
tabla para poder visualizarlas de forma rápida y clara: 
 
Conceptos Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3 Alt. 4 
Crecimiento socioeconómico  5 5 10 8.8 
Empleo generado 5.3 5 10 5.8 
Afectación al biotopo de la zona 9.7 10 5 9.2 
Protección del paisaje 8.8 10 5 7.8 
Afectación a playas 10 5 7.5 7.5 
Calidad de las aguas 10 9.9 5 8.5 
Potencial de explotación de amarres 5 5 10 8.8 
Coste de obras de abrigo 9.2 10 5 8.6 
Coste de movimientos de tierras 10 5 7.5 8.8 
Cohesión de las instalaciones 9 10 5 9.5 
Facilidad de maniobra de atraque  5 6.7 10 10 
Alteraciones batimétricas 9 10 5 7 
TOTAL 96 91.6 85 100.3 
Tabla 7. Resumen de las puntuaciones obtenidas para cada subconcepto 
y para cada una de las alternativas. 
 
 
8.1.7. Análisis multicriterio 
 
Unos criterios tienen más importancia que otros. Es necesario por lo tanto 
establecer unos coeficientes de ponderación de las puntuaciones obtenidas que 
regulen el peso de cada criterio, dando más importancia a aquellos criterios 
que se consideren determinantes en la elección de la alternativa más adecuada. 
Los pesos que vamos a emplear varían de 1 a 5. 
 
Para elegir la ubicación final donde se desarrollará finalmente el Proyecto, 
primarán especialmente los subconceptos relacionados con factores 
medioambientales. Todos los subconceptos derivados de esta categoría 
tendrán un peso de 5. 
 
De entre los restantes subconceptos empleados para el estudio comparativo, se 
valorará también en mayor medida el coste final de la obra, así como su futura 
funcionalidad. El resto de subconceptos, menos relevantes para la elección 
final, tendrán pesos de 1 o 2. 
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De esta forma se elabora un cuadro de comparación que recopila las 
puntuaciones obtenidas por cada solución, las puntuaciones ponderadas y la 
puntuación total, obtenida como la suma de las puntuaciones ponderadas 
obtenidas en cada concepto. La mejor solución de las cuatro será aquella que 
obtenga la mayor puntuación total. El cuadro que recoge todas estas 
valoraciones es el siguiente: 
 
Conceptos Peso 
Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 4 
Punt Pond Punt Pond Punt Pond Punt Pond 
SOCIOLÓGICOS 
Crecimiento 
socioeconómico 
2 5 10 5 10 10 20 8.8 17.6 
Empleo generado 3 5.3 15.9 5 15 10 30 5.8 17.4 
MEDIOAMBIENTALES 
Afectación 
biotopo 
5 9.7 48.5 10 50 5 25 9.2 46 
Protección 
paisaje 
5 8.8 44 10 50 5 25 7.8 39 
Afectación a 
playas 
5 10 50 5 25 7.5 37.5 7.5 37.5 
Calidad de las 
aguas 
5 10 50 9.9 49.5 5 25 8.5 42.5 
ECONÓMICOS 
Potencial de 
explotación de 
amarres 
5 5 25 5 25 10 50 8.8 44 
Coste obras de 
abrigo 
3 9.2 27.6 10 30 5 15 8.6 25.8 
Coste de 
movimientos de 
tierras 
3 10 30 5 15 7.5 22.5 8.8 26.4 
FUNCIONALES 
Cohesión de las 
instalaciones 
1 9 9 10 10 5 5 9.5 9.5 
Facilidad 
maniobras de 
atraque 
3 5 15 6.7 20.1 10 30 10 30 
Alteraciones 
batimétricas 
3 9 27 10 30 5 15 7 21 
SUMA TOTAL  96 352 91.6 329.6 85 300 100.3 356.7 
Tabla 8. Resumen de las puntuaciones obtenidas y ponderadas para cada subconcepto 
y para cada una de las alternativas. 
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Para establecer una valoración sobre 10 puntos, mucho más clara y asimilable, 
utilizamos la siguiente expresión: 
 
Pf=5+10((Pi-Pm)/Pm) 
 
En la que Pi es la puntuación total obtenida en el cuadro comparativo para cada 
alternativa y Pm es la media de estas puntuaciones. Con esto resultan unas 
puntuaciones finales: 
 
Alternativa Pi Pm PF 
1 352 
334.6 
5.5 
2 329.6 4.9 
3 300 4.0 
4 356.7 5.7 
Tabla 9. Puntuación final sobre 10 de cada ubicación. 
 
8.1.8. Conclusión 
 
A la vista de las puntuaciones finales obtenidas en el apartado anterior, el 
análisis concluye que el Proyecto se debe llevar a cabo en la ubicación 4, 
seguida de la ubicación 1, que ha obtenido una puntuación muy similar. 
Además del resultado del análisis, cabe destacar que una ubicación como la 4, 
que prevé la construcción de un puerto exterior, liberaría totalmente la ría de 
embarcaciones, mientras que en la ubicación 1 el problema inicial sólo se 
resolvería en parte. 
 
Así pues, finalmente el Proyecto se llevará a cabo en la ubicación 4. 
 
8.2. DISPOSICIÓN EN PLANTA 
 
Una vez decidida la ubicación en la que se emplazará el nuevo puerto, se debe 
proceder a la selección de la disposición en planta del mismo. Para ello, el primer 
paso consiste en localizar los diferentes condicionantes que se encuentran 
presentes en la ubicación del Proyecto. Una vez determinados los condicionantes, 
se proponen 3 alternativas de disposición en planta, las cuales serán sometidas al 
mismo proceso selectivo que en el apartado anterior, llevando a cabo un análisis 
multicriterio. 
 
Tras tener en cuenta los condicionantes de proyecto que se muestran en el “Anejo 
IX Alternativas”, se procede a definir las instalaciones, que serán comunes, y 
presentar las diferentes alternativas de disposición en planta propuestas. 
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8.2.1. Instalaciones 
 
Antes de describir cada una de las 3 alternativas de proyecto que se proponen, 
cabe destacar que las instalaciones que se encontrarán en cada una de ellas son 
las mismas para las 3, por lo que dichos servicios no serán un factor 
diferenciador a la hora de escoger la alternativa que se llevará a cabo. 
 
El puerto contará con un varadero de unos 2.000 m2 con grua incluída en su 
parte Oeste, un parking de 52 plazas (2 de ellas para discapacitados), 3 puertas 
de acceso a los pantalanes, 3.000 m2 destinados a locales tales como capitanía 
del puerto, restaurantes, tiendas de accesorios náuticos o pubs nocturnos, así 
como también un espacio destinado a W.C. y duchas. Además se dispondrá una 
pequeña gasolinera para las embarcaciones. 
 
Pasamos, entonces, a presentar las 3 alternativas propuestas. 
 
8.2.2. Alternativa 1 
 
Esta alternativa, la cual se puede observar en la Figura 17, es la que menos 
impacto ambiental sobre el paisaje conlleva de las tres, puesto que es también 
la que menos espacio ocupa. Su ejecución supondría la ocupación de unos 
34.000 m2 en total, siendo la superficie de agua abrigada alrededor de 17.000 
m2. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 17. Disposición en planta de la Alternativa 1. 
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El número de amarres total previsto sería de 319, los cuales se dividen en 47 
amarres para embarcaciones con un máximo de 4 metros de eslora, 180 para 
esloras entre 4 y 6 metros, 86 para esloras entre 6 y 8 metros, y 6 para 
embarcaciones de hasta 12 metros. Como se desprende de esta distribución de 
amarres, el puerto daría cobijo principalmente a los botes que se encuentran 
actualmente en la ría. Sin embargo, no habría espacio para todas aquellas que 
se encuentran amarradas en el puerto de Plentzia, ni tampoco para nuevas 
embarcaciones. 
 
El dique de abrigo tendría unos 420 metros de longitud en distintas 
alineaciones Norte-Sur y Noroeste-Sureste, acabando en curva para adoptar 
finalmente la alineación Suroeste-Noreste y formando con el contradique 
existente una bocana de unos 38 metros de anchura. 
 
8.2.3. Alternativa 2 
 
Esta alternativa (Fig. 18), en lo que a superficie ocupada se refiere, se encuentra 
a medio camino entre la alternativa 1 y la número 3. Ocupando una superficie 
total de unos 40.000 m2, abrigaría una superficie acuática total de 23.000 m2.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 18. Disposición en planta de la Alternativa 2. 
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El número de amarres total previsto sería de 406, los cuales se dividen en 47 
amarres para embarcaciones con un máximo de 4 metros de eslora, 200 para 
esloras entre 4 y 6 metros, 138 para esloras entre 6 y 8 metros, y 21 para 
embarcaciones de hasta 12 metros. Con este número de amarres y dicha 
distribución por esloras, la ejecución de esta alternativa limpiaría la ría de 
embarcaciones y, además, podría dar cobijo a prácticamente la totalidad de los 
botes amarrados en el puerto de Plentzia, con posibilidad también de albergar 
alguna nueva embarcación en la zona. 
 
La longitud del dique de abrigo sería de unos 450 metros, distribuida en 180 
metros en la orientación Norte-Sur y 270 metros en el tramo Oeste-Este. La 
anchura de la bocana que formaría el dique con el contradique existente sería 
de 45 metros. 
 
8.2.4. Alternativa 3 
 
Por último, la alternativa 3, que se puede observar en la Figura 19, se presenta 
como la que más extensión requeriría, siendo, por tanto, la que más impacto 
paisajístico conllevaría. La superficie ocupada ascendería a un total de 45.000 
m2, abrigando un área acuática de aproximadamente 28.000 m2. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 19. Disposición en planta de la Alternativa 3. 
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El número de amarres total previsto sería de 509, los cuales se dividen en 47 
amarres para embarcaciones con un máximo de 4 metros de eslora, 264 para 
esloras entre 4 y 6 metros, 174 para esloras entre 6 y 8 metros, y 24 para 
embarcaciones de hasta 12 metros. Esta cantidad de amarres supondría una 
solución total al amarre de embarcaciones en la ría y sus alrededores, pudiendo 
albergar la flota del puerto de Plentzia y con espacio para alrededor de 100 
nuevas embarcaciones. Tras su construcción, se podría eliminar el dique de 
encauzamiento que genera el arenal de Plentzia, devolviéndole a la ría su valor 
natural en su totalidad. 
 
El dique de abrigo estaría compuesto de una alineación Norte-Sur de 180 
metros y un tramo Oeste-Este en forma de arco de 300 metros. La anchura de 
la bocana sería de unos 40 metros. 
 
8.2.5. Ventajas e inconvenientes 
 
A continuación, pasaremos a comparar las 3 alternativas propuestas según 
algunos de los conceptos y subconceptos adoptados en la elección de la 
ubicación. En la Tabla 10 se pueden observar cuáles son los puntos fuertes de 
cada una de las opciones, así como también sus deficiencias. 
 
CONCEPTO SUBCONCEPTO ALT. 1 ALT. 2 ALT. 3 
Sociológicos 
Grado de 
resolución del 
problema 
Medio Alto Muy alto 
Población servida Media Alta Muy alta 
Medio-
ambientales 
Afectación 
paisajística 
Media Alta Muy alta 
Ocupación fondos 
marinos 
Media Alta Muy alta 
Afectación al 
biotopo de la zona 
Media Alta Muy alta 
Económicos Coste total Medio Medio Alto 
Funcionales 
Facilidad maniobra Fácil Muy Fácil Fácil 
Anchura bocana Media Ancha Media 
Topográficos 
y 
Geográficos 
Volumen 
sumergido 
Bajo Medio Alto 
Tabla 10. Evaluación cualitativa de los distintos subconceptos considerados 
para cada una de las alternativas. 
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Como se puede observar, la principal manera de diferenciar las 3 alternativas 
reside en el tamaño de las mismas, puesto que las superficies ocupadas y el 
número total de amarres difieren de manera sustancial en cada una de ellas. De 
estas características se deriva la resolución parcial o total del problema. No 
obstante, el coste total de la obra no será un factor clave a la hora de escoger 
finalmente la alternativa que se llevará a cabo. 
 
Sin embargo, como ya se ha expuesto anteriormente, la intención de minimizar 
el impacto ambiental sobre el biotopo y el paisaje será un factor importante a 
tener en cuenta. La alternativa 1 es la más respetuosa con el medio ambiente, 
mientras que la número 3 supone un incremento notable en el impacto sobre 
el medio. 
 
Así pues, en la Tabla 11 se recogen las principales ventajas e inconvenientes de 
cada una de las propuestas. 
 
OPCIÓN  VENTAJAS INCONVENIENTES 
1 
Impacto ambiental reducido, 
superficie ocupada baja, coste total 
medio, coste de conservación bajo. 
Solución parcial, cantidad de 
amarres reducida, no atracción 
de nuevas embarcaciones.  
2 
Solución total, cantidad de amarres 
alta, coste total medio. 
Impactos medioambientales 
medios, escasa atracción de 
nuevas embarcaciones. 
3 
Solución total, gran cantidad de 
amarres, atracción de nuevas 
embarcaciones, desarrollo 
económico de la zona. 
Impactos medioambientales 
altos, coste total alto, coste de 
mantenimiento alto. 
Tabla 11. Resumen de las principales ventajas e inconvenientes de las alternativas. 
 
 
8.2.6. Conceptos y subconceptos 
 
A continuación, se determinan los conceptos y subconceptos que se emplearán 
en el estudio multicriterio, indicando para cada uno de ellos la fórmula de 
evaluación adoptada, que se elegirá de entre las expuestas en el apartado de 
elección de la ubicación. 
 
Este apartado se encuentra detallado en el “Anejo IX Alternativas”. 
 
A continuación, se muestra una tabla resumen con los resultados obtenidos. 
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8.2.6.1. Tabla resumen 
 
Recogemos en este apartado todas las comparaciones anteriores en una 
tabla para poder visualizarlas de forma rápida y clara (Tabla 12). 
 
Conceptos Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3 
Crecimiento socioeconómico  5 7.3 10 
Afectación al biotopo de la zona 10 7.3 5 
Protección del paisaje 10 7.5 5 
Potencial de explotación de amarres 5 7.7 10 
Coste de obras de abrigo 10 7.5 5 
Alteraciones batimétricas 6.7 10 5 
Anchura de la bocana 5 10 6.4 
TOTAL 51.7 57.3 46.4 
Tabla 12. Resumen de las puntuaciones obtenidas para cada subconcepto 
y para cada una de las alternativas. 
 
8.2.7. Análisis multicriterio 
 
Antes de realizar el análisis, es necesario conocer el peso que se le dará a cada 
subconcepto. En este caso, se asignarán los mismos pesos que fueron 
concedidos en el análisis multicriterio realizado para la elección de la ubicación, 
es decir, primando especialmente los subconceptos relacionados con factores 
medioambientales. 
 
En la Tabla 13 se muestra el cuadro resumen que recoge todas las valoraciones 
obtenidas en el apartado anterior y su puntación ponderada según los pesos 
asignados. 
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Conceptos Peso 
Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 
Punt Pond Punt Pond Punt Pond 
SOCIOLÓGICOS 
Crecimiento 
socioeconómico 
2 5 10 7.3 14.6 10 20 
MEDIOAMBIENTALES 
Afectación 
biotopo 
5 10 50 7.3 36.5 5 25 
Protección 
paisaje 
5 10 50 7.5 37.5 5 25 
ECONÓMICOS 
Potencial de 
explotación de 
amarres 
5 5 25 7.7 38.5 10 50 
Coste obras de 
abrigo 
3 10 30 7.5 22.5 5 15 
FUNCIONALES 
Alteraciones 
batimétricas 
3 6.7 20.1 10 30 5 15 
Anchura de la 
bocana 
2 5 10 10 20 6.4 12.8 
SUMA TOTAL  51.7 195.1 57.3 199.6 46.4 162.8 
Tabla 13. Resumen de las puntuaciones obtenidas y ponderadas para cada subconcepto 
y para cada una de las alternativas. 
 
Para establecer una valoración sobre 10 puntos, mucho más clara y asimilable, 
utilizamos la siguiente expresión: 
 
Pf=5+10((Pi-Pm)/Pm) 
En la que Pi es la puntuación total obtenida en el cuadro comparativo para cada 
alternativa y Pm es la media de estas puntuaciones. Con esto resultan las 
puntuaciones finales de la Tabla 14. 
 
Alternativa Pi Pm PF 
1 195.1 
185.8 
5.5 
2 199.6 5.7 
3 162.8 4.9 
Tabla 14. Puntuación final sobre 10 de cada ubicación. 
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8.2.8. Conclusión 
 
Finalmente, la alternativa que se llevará a cabo es la número 2, siendo el punto 
intermedio entre el beneficio socioeconómico y el respeto al paisaje y al biotopo 
de la zona. 
 
 
8.3. TIPOLOGÍA ESTRUCTURAL 
 
Una vez definida la alternativa de proyecto que se va a llevar a cabo, es necesario 
analizar los diferentes tipos de estructuras y composiciones que conformarán el 
puerto. Dentro del abanico de posibilidades disponibles para cada unidad 
estructural, deben diferenciarse las ventajas e inconvenientes que ofrece cada una 
de las alternativas, escogiendo la que más se adapte a las necesidades planteadas y 
a los condicionantes propios de la zona de proyecto. 
 
De esta manera, se presentarán las diferentes opciones existentes de dique de 
abrigo, muelle y pantalán, así como las distintas técnicas de atraque de las 
embarcaciones. Tras una breve descripción de las mismas, se procederá a 
seleccionar aquellas que serán ejecutadas. 
 
Este apartado se puede ver con más detalle en el “Anejo IX Alternativas”. 
 
Tras analizar los condicionantes de la zona de proyecto y definir las alternativas 
posibles de cada elemento, se considera proyectar un dique de abrigo en talud, un 
muelle de bloques de hormigón, pantalanes de tipo móvil y la técnica de atraque 
de popa con amarre a boya o muerto. 
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9. CIFRAS SIGNIFICATIVAS DE LA SOLUCIÓN ADOPTADA 
 
9.1. SUPERFICIES 
 
 Las principales superficies del proyecto son: 
 
 Superficie de agua abrigada: 23132 m2 
 Superficie destinada a amarres: 9308 m2 
 Superficie en tierra del puerto: 17255 m2 
 Superficie destinada a aparcamientos: 1064 m2 
 Superficie destinada a varadero de embarcaciones: 2226 m2 
 Superficie destinada a zonas verdes: 307 m2 
 Edificaciones: 2925 m2 
 
9.2. DIMENSIONES 
 
Las principales dimensiones de la solución adoptada son las siguientes: 
 
 Longitud del dique: 457 m. 
 Ancho de la bocana: 47 m. 
 Distancia máxima a la bocana: 248 m.  
 Longitud total del muelle: 215 m.  
 Longitud total de pantalanes instalados: 768 m.  
 Calado máximo: 7 m. 
 Calado mínimo: 3 m. 
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10. SERVICIOS QUE OFRECE EL PUERTO 
 
Los usuarios del puerto deportivo de Plentzia, así como los navegantes que ocupen las 
plazas de cortesía de manera temporal, dispondrán de una serie de instalaciones y 
servicios que el puerto ofrecerá. A continuación se describen los principales y las zonas 
donde se sitúan.  
 
 Aparcamientos 
 
Con el fin de facilitar el acceso al puerto por parte de los usuarios y visitantes hay que 
disponer de un espacio dedicado al aparcamiento de vehículos.  
 
La distribución de las distintas plazas de aparcamiento se puede apreciar en el plano 
de distribución general de la planta y se detallan acto seguido: 
 
- 47 plazas tipo. 
- 2 plazas para minusválidos. 
 
 Capitanía marítima y administración 
 
La capitanía marítima se ocupa de la dirección del puerto y su administración. 
Se localizará en alguno de los locales de 300 m2 dispuestos en el muelle. 
En el exterior de este local se publicarán las informaciones relativas a la previsión 
meteorológica así como otros anuncios. 
 
 Accesos al puerto 
 
El acceso principal se llevará a cabo por el actual vial ya existente para peatones, que 
tras la obra se dividirá en paseo y carretera de acceso. 
 
 Gasolinera 
 
Se situará en la zona del muelle más próxima a la bocana.  
 
 Zonas verdes 
 
Se prevén diferentes zonas verdes en el puerto, principalmente en la zona de paso de 
peatones, se colocarán diversas jardineras. 
 
 Mobiliario  
 
Repartidos de manera uniforme a lo largo de todo el recinto, tratando de dar servicio a 
todas las zonas, se dispondrán un total de 10 bancos, 25 papeleras, 9 farolas, 19 
lámparas de pared y 26 lámparas de tipo “Downlight”.   
En el “Anejo XIV Estudio de Impacto Ambiental” se detallarán las intensidades 
lumínicas adecuadas para la zona de proyecto.  
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 Otros servicios 
 
Otros servicios que dispondrá el puerto son: 
 
- Teléfonos públicos. 
- Información meteorológica. 
- Suministro de agua y electricidad. 
- Servicios contra incendios 
- Servicios médicos. 
- Iluminación. 
- Red de saneamiento, tanto para edificios como para las aguas residuales de 
las embarcaciones, así como las aguas pluviales. 
etc. 
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11. HIPÓTESIS DE CÁLCULO 
 
En la realización del presente proyecto se han adoptado una serie de hipótesis a la 
hora de realizar los diferentes cálculos para hacer las verificaciones estructurales y 
funcionales de las obras exteriores (de abrigo) e interiores. Estos cálculos se explican 
con detenimiento en el Anejo III y IX del presente proyecto. 
 
La mayoría de las hipótesis consideradas se describen en el momento de su utilización. 
A continuación se describen algunas de las más importantes que son las características 
de los principales materiales utilizados: 
 
- Densidad del hormigón en masa: 2,3 T/m3. 
- Propiedades de la escollera natural y el todouno de cantera: 
• Densidad: 2,65 T/m3. 
• Angulo de rozamiento interno (θ): 40°. 
• Angulo de rozamiento entre el hormigón y la escollera (φ): 20°. 
• Coeficiente de rozamiento (μ): 0,6. 
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12. DESCRIPCIÓN DE LAS OBRAS A REALIZAR 
 
 Actividades 1 y 2. Replanteo más transporte de maquinaria pesada 
 
La primera fase consistirá en la realización del replanteo por parte del equipo de 
topografía, así como el aprovisionamiento de la maquinaria necesaria durante la 
construcción.  
Estas dos actividades se superpondrán y tendrán una duración aproximada de dos 
semanas. 
 
A continuación, se podrá empezar la obra propiamente dicha, atacando paralelamente 
las obras marinas y las terrestres.  
 
- Obras en tierra 
 
 Actividades 3, 5 y 7. Demoliciones, movimientos de tierras y construcción del 
muelle 
 
Se procederá a la demolición de las construcciones afectadas como, por ejemplo, parte 
del dique de Astondo. 
Se realizará en paralelo la fabricación de los bloques de hormigón que conformaran los 
futuros muelles. Los bloques se hacen “in situ” con unos moldes que se llaman 
coloquialmente “flaneras” ya que para facilitar el desencofrado tienen las caras 
laterales con un ligero talud. Se suelen agrupar varios moldes a la vez, en este caso en 
que el número de bloques es pequeño se agruparan un máximo de tres.  
 
Tras ser fabricados, deberán reposar un mínimo de dos semanas antes de su 
colocación, acopiándolos en un máximo de tres filas. Para ello se habilitará una zona 
de acopio, en el área reservada actualmente a zona de dunas contigua a la carretera 
proyectada. 
Paralelamente, se procederá a realizar el desbroce necesario así como el desmonte 
necesario en la zona de la carretera y los locales.  
La duración prevista de este lote es de unos dos meses y medio.  
 
- Obras marítimas  
 
 Actividades 4  y 6. Dragado y construcción del dique de abrigo 
 
Para obtener el calado necesario en la parte abrigada del nuevo puerto, que depende 
del tamaño de las embarcaciones de cada dársena, será necesario realizar un dragado 
para el cual se utilizarán medios marítimos o terrestres, dependiendo de su 
localización. 
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En cuanto al dique en talud, este consta de cuatro secciones diferenciadas: 
 
- La primera está orientada con una alineación prácticamente NNW-SSE y 
cuenta con una longitud aproximada de 165 metros. Su calado va 
incrementado a medida que avanza en sentido Sur, alcanzando los 6 
metros de calado. 
 
- La segunda sección consiste en un cambio de alineación que está formada 
por un arco de 38 metros, con radio 24 metros, que gira 90 grados hacia el 
ENE. En este punto el calado se mantiene en los 6 metros. 
 
- La tercera, tras el cambio de alineación, con dirección WSW-ENE, tiene una 
longitud de 218 metros. Sin embargo, en este caso, el calado disminuye de 
6 a 4 metros en su avance. 
 
- La última, que incluye en su final un morro de aproximadamente 6 metros 
de radio, consiste en un cambio gradual de alineación hacia el NE que 
cuenta con una longitud de 40 metros hasta el centro del morro. En esta 
sección, el calado pasa a ser de 4 metros en su inicio a 2,5 metros en el 
morro. 
 
Se invertirán unos 15 meses en la construcción del dique de abrigo. 
 
 Actividades 7, 8 y 9. Muelles, pantalanes, escaleras y defensas 
 
En un par de caras laterales de los bloques se hacen unas hendiduras para facilitar su 
puesta en obra mediante una grúa de gran potencia, desde tierra. La grúa tiene un útil 
en forma de tenaza. Hay algunas grúas equipadas con GPS que permiten colocar las 
piezas al milímetro de acuerdo con un plano previo de colocación. 
 
Los pantalanes se proyectan móviles, con estructura de flotación. Se anclaran al suelo 
mediante pilotes, dos para cada uno de los dos pantalanes proyectados. 
 
Para posibilitar el acceso a las embarcaciones se instalarán las escaleras de acceso a los 
pantalanes desde el muelle. 
  
En la instalación de estos elementos se prevé invertir un total de cuatro meses.  
 
Por ultimo, la instalación de las defensas, se hará por tramos, estando esta actividad 
ligada, igual que pasa con la 9, a la previa finalización de la actividad 8.  
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 Actividad 10. Redes y servicios 
 
Se proyectan las redes de servicios de saneamiento, de abastecimiento de agua 
potable de electricidad y alumbrado. Estas redes se han predimensionado en el “Anejo 
XII Redes y Servicios” para que el presupuesto de la obra sea más esmerado, pero 
deberán ser objeto de un proyecto aparte. 
 
- Red de saneamiento 
 
Se proyecta una red separativa de aguas residuales y pluviales con tuberías de 
polietileno de alta densidad y un pendiente mínimo del 5%. 
La red de aguas residuales recogerá las aguas generadas pos las diferentes actividades 
del puerto. El diámetro de las tuberías que funcionen a gravedad será de 250 mm, 
mientras que el de las tuberías que funcionen a presión será de 50mm. El pendiente 
mínimo considerado es del 0.5%. El equipo de aspiración de las aguas de sentina se 
situará junto a la gasolinera, en el muelle sur, por ser esa una zona de fácil acceso para 
todas las embarcaciones.  
 
 
- Red de aguas pluviales 
 
La red de aguas pluviales se ha diseñado para recoger y evacuar las aguas de los 
tejados de las edificaciones y de toda la superficie del puerto. Los sumideros estarán 
conectados a unos pozos de registro, que permiten la ventilación de la red, situados en 
las calzadas y en las explanadas. Dichos pozos se unirán entre sí mediante tuberías de 
polietileno, de un pendiente medio del 5%, y diámetro variable entre 250 y 500 mm 
según el caudal previsto. Los elementos de captación en las partes más interiores del 
puerto son imbornales o pozos de registro con reja. El desagüe al mar se realizará a 
través de 4 vertederos, situados en el extremo oriental del muelle norte, en la zona de 
varadero, en la gasolinera y en el extremo inferior del muelle sur, junto a la bocana. El 
objetivo es que los vertederos estén lo más próximo posible a la bocana, favoreciendo 
así la renovación de la masa de agua abrigada. 
 
- Red de abastecimiento de agua potable. 
 
El suministro de agua potable se realiza a partir de la red general municipal existente. 
Esta red llega a todos los armarios de servicios que han de servir a las embarcaciones a 
través de los muelles y pantalanes. También llega a todos los edificios proyectados y se 
disponen bocas de riego cada 100m como máximo, con la presión y el caudal 
suficientes para la limpieza de pavimentos y para el mantenimiento de las zonas 
verdes. Además, de acuerdo con la normativa de incendios, se consideran cuatro 
hidrantes dispuestos en puntos estratégicos cada 200m como máximo, asegurando 
que cualquiera de los edificios se encuentra a distancia máxima de 100m de uno de 
ellos. 
La red constará de tres subredes de conducción diferentes, pertenecientes a la subred 
principal, a la secundaria y a la terciaria. Las características de cada una de ellas se 
especifican en la siguiente tabla.   
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Red Diámetro de los conductos Material 
Principal 150 mm Polietileno 
Secundaria 50 mm Polipropileno 
Terciaria 25 mm Polipropileno 
 
Las conducciones van enterradas en zanjas de 0,8m de profundidad media. 
 
- Red eléctrica y de alumbrado 
 
La red eléctrica del puerto se conecta a la red general del municipio a través del cuadro 
de control eléctrico situado cercano a la caseta de acceso del puerto, donde se 
dispondrán los comandos, fusibles e interruptores de las diferentes líneas proyectadas, 
así como un reloj con programador astronómico para el encendido y apagado 
automático de los puntos de luz del alumbrado. 
 
Se prevén tres tipos de líneas eléctricas: 
 
- Líneas A: dan servicio a todos los amarres a través de los muelles y 
pantalanes 
- Líneas I: conectan con los elementos de alumbrado 
- Líneas E: dan servicio a los diferentes edificios e instalaciones del puerto 
 
Los cables son de cobre electrolítico, de tres conductores y neutro, recubiertos con 
aislante de butil y funda exterior del tipo “ligera”. Las conducciones de protección de 
los cables son de 12,5cm de diámetro en los tramos enterrados en zanja y de 9cm los 
que pasan por el interior de las placas alveoladas. 
Las conexiones para los nuevos amarres del puerto se hacen a través de los armarios 
de servicios situados cerca de los muelles y pantalanes, que llevan al exterior una 
lámpara que les iluminará. En cada uno de estos hay dos conexiones de corriente con 
sus correspondientes fusibles, para 100W y 220V. En el mismo armario de servicios hay 
dos tomas para el abastecimiento de agua potable, tomándose las correspondientes 
medidas aislantes para evitar posibles cortocircuitos. 
La disposición de los puntos de luz que forman el alumbrado del puerto se indica en el 
plano correspondiente. 
 
- Balizamiento de señalización 
 
Para el balizamiento de la bocana, se coloca una baliza roja en el contradique y una 
verde en el morro del dique principal. Además se coloca una luz blanca de posición en 
el extremo de cada uno de los dos pantalanes previstos. 
La señalización vial se realiza mediante marcas viales horizontales combinadas con 
señalización vertical. Para marcar los viales y aparcamientos se pintan fajas de pintura 
reflectante sobre el pavimento. 
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El desarrollo del conjunto de esta actividad se prevé que se extienda a lo largo de 3 
meses.  
 
 Actividad 11. Firmes y pavimentos 
 
Se han proyectado diferentes tipos de pavimentos, en función de la utilidad de cada 
superficie: 
 
- Pavimento rígido de hormigón: principalmente para las zonas de operación y 
viales. Consta de una capa de hormigón vibrado sobre una capa de "zahorra". 
 
- En las zonas restantes se instalará un pavimento con losas prefabricadas de 
hormigón de 3.5 cm. de espesor, que se apoyarán sobre una capa de mortero de 
1.5 cm. Como capa base se emplearán 25 cm de hormigón magro. 
 
Se estima que el tiempo que será necesario para la ejecución de esta actividad será de 
3 meses. 
 
 
 Actividad 12. Edificaciones 
 
Se han previsto diferentes edificaciones que serán objeto de un proyecto 
complementario. 
Estas se engloban en el apartado siguiente en que se explican los servicios que ofrece 
el puerto. 
A titulo indicativo, dado que su diseño y topología estructural serán determinados en 
otro proyecto,  se estima un periodo de construcción de 6 meses. 
 
 Actividad 13. Retirada instalaciones existentes a final de obra 
La retirada de todas las instalaciones constructivas, así como del material, de la 
señalización temporal, de la verja exterior… se prevé que dure 1 mes.  
 
 Actividad 14. Limpieza final de la obra 
 
La limpieza del conjunto de los terrenos afectados por el proceso constructivo se 
extenderá durante unas 1 mes. 
 
 Actividad 15. Control de calidad 
 
Esta actividad se extenderá a lo largo de toda la obra.  
 
 Actividad 16. Seguridad y salud 
 
Esta actividad, cuyas medidas son objeto de un estudio en profundidad en el “Estudio 
de Seguridad y Salud”, se extenderá a lo largo de toda la obra. 
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RESUMEN DE DURACIÓN DE ACTIVIDADES 
ACTIVIDAD DENOMINACIÓN 
DURACIÓN 
(meses) 
1 Replanteo e instalaciones iniciales 0.5 
2 Transporte maquinaria necesaria 0.5 
3 Demoliciones  2 
4 Dragado 4 
5 
Formación explanada portuaria y contorno dársena 
(movimiento de tierras) 
3 
6 Formación del dique de abrigo 15 
7 Construcción de los muelles 7 
8 Instalación de pantalanes y escaleras 2.5 
9 Colocación de defensas 0.5 
10 Redes de servicios 3 
11 Extendido de hormigón para capa de rodadura 3 
12 Edificaciones 6 
13 Retirada instalaciones existentes a final de obra 1 
14 Limpieza final de la obra 1 
15 Control de Calidad 28 
16 Seguridad y salud 28 
 
Las obras serán interrumpidas durante los meses de julio y agosto.  
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13. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL 
 
Con este estudio se pretende determinar, en primer lugar, las posibles consecuencias e 
implicaciones que la construcción del puerto deportivo de Plentzia-Gorliz puede 
conllevar al entorno. 
 
Con el fin de reducir las mencionadas consecuencias, se prevé una batería de medidas 
preventivas para los diferentes impactos, hasta hacer que el proyecto resulte 
compatible con el respeto al medio ambiente y al valor paisajístico de la zona. 
 
La valoración se ha realizado en relación a la situación actual, ya que el análisis del 
impacto de un proyecto implica siempre establecer las alteraciones que se producen 
respeto a la situación presente. Partiendo del conocimiento del proyecto y del 
entorno, se prevén y valoran las consecuencias. 
 
La metodología utilizada en la elaboración del Estudio de Impacto Ambiental (EIA) del 
presente proyecto, que aparece íntegramente en el “Anejo XIV Estudio de Impacto 
Ambiental”, se puede resumir con los siguientes puntos: 
 
- Identificación y valoración de los principales impactos. 
- Proposición de las medidas protectoras y correctoras que permitan reducir el 
impacto. 
- Elaboración de un programa de vigilancia ambiental, que garantice la 
ejecución de la obra de acuerdo con las propuestas derivadas del estudio. 
 
Así, en base a todas las consideraciones realizadas a lo largo del anejo 
correspondiente, se ha calificado el impacto ambiental global para la materialización 
del proyecto de ampliación como compatible. 
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14. PRESUPUESTO 
 
El presupuesto de Ejecución Material total del proyecto asciende a una cantidad de 
10.241.717,63 € (DIEZ MILLONES DOSCIENTOS CUARENTA Y UN MIL SETECIENTOS 
DIECISIETE EUROS CON SESENTA Y TRES CÉNTIMOS). 
 
El consecuente Presupuesto de Ejecución por Contrato, teniendo en cuenta el 13% de 
Gastos Generales, el 6% de Beneficio Industrial y el 21% de IVA, asciende a 
14.747.049,22 (CATORCE MILLONES SETECIENTOS CUARENTA Y SIETE MIL CUARENTA Y 
NUEVE EUROS CON VEINTIDÓS CÉNTIMOS). 
 
15. ESTUDIO ECONÓMICO-FINANCIERO 
 
En el “Anejo XVII Estudio Económico-financiero” correspondiente se realiza un estudio 
económico-financiero de la operación de construcción y explotación del puerto 
deportivo de Plentzia-Gorliz. Este estudio se basa en la confrontación del conjunto de 
ingresos y gastos durante el periodo de concesión de 30 años. 
El modelo de gestión utilizado es el habitual: el organismo promotor se responsabiliza 
del Proyecto de la construcción, de las inversiones infraestructurales y de las 
edificaciones y este promotor ofrece la mayoría de los servicios y equipaciones 
portuarias en cesión de uso a agentes y empresas privadas para que la exploten 
durante el periodo concesional. Se considera que la inversión inicial se financia 
mediante un crédito a 20 años. 
 
 
16. PROPUESTA DE FÓRMULA DE REVISIÓN DE PRECIOS 
 
Los precios de las obras a las que se refiere el presente proyecto serán revisables, por 
lo que se propone la aplicación de la siguiente fórmula de revisión de precios, que 
corresponde a la fórmula tipo 2 del Decreto 3650/1970 del BOE de 19 de noviembre, 
de la Ley de Contratos del Estado: 
 
15,017,037,031,0 +⋅+⋅+⋅=
o
t
o
t
o
t
t S
S
E
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H
K  
 
donde, 
 
Kt, es el coeficiente teórico de revisión para el momento de ejecución t. 
Ho, es el índice del coste de la mano de obra en la fecha de licitación. 
Ht, es el índice del coste de la mano de obra en el momento de ejecución t. 
Eo, es el índice del coste de la energía en la fecha de licitación. 
Et, es el índice del coste de la energía en el momento de ejecución t. 
So, es el índice del coste del material siderúrgico en la fecha de licitación. 
St, es el índice del coste del material siderúrgico en el momento de ejecución t. 
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17.  DECLARACIÓN DE OBRA COMPLETA 
 
El presente Proyecto del nuevo puerto deportivo de la Ría de Plentzia cumple lo que se 
dispone en el Artículo 21 de la Ley de Contratos del Estado, aprobada por Decreto 
923/65 de 8 de abril y modificado por la Ley 5/75 de 17 de marzo, en los que los 
proyectos se referirán a obras completas, en el sentido que la obra es susceptible de 
ser librada para el uso público, comprendiendo todos los elementos precisos para su 
utilización, sin prejuicio de las ampliaciones de la legislación vigente, artículo 44.7 de la 
Ley de Costas y el artículo 88 del Reglamento para el desarrollo de la citada ley. 
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18. DOCUMENTOS QUE INCLUYE EL PROYECTO 
 
El presente proyecto consta de los documentos que se relacionan a continuación: 
 
CAPITULO 1. MEMORIA Y ANEJOS 
 
- MEMORIA 
- ANEJOS 
 
- Anejo I Datos Generales 
- Anejo II Reportaje fotográfico 
- Anejo III Geología y geomorfología 
- Anejo IV Meteorología 
- Anejo V Oleaje en profundidades indefinidas 
- Anejo VI Propagación del oleaje 
- Anejo VII Nivel del mar 
- Anejo VIII Dinámica litoral y batimetría 
- Anejo IX Alternativas 
- Anejo X Dimensionamiento 
- Anejo XI Firmes y pavimentos 
- Anejo XII Redes de agua y electricidad 
- Anejo XIV Estudio de Impacto Ambiental 
- Anejo XV Plan Territorial Sectorial de Protección y Ordenación del Litoral de la 
Comunidad Autónoma del País Vasco 
- Anejo XVI Plan Territorial Sectorial de las Zonas Húmedas de la Comunidad 
Autónoma del País Vasco 
- Anejo XVII Estudio económico-financiero 
- Anejo XVIII Justificación de precios 
- Anejo XIX Plan de obra 
- Anejo XX Estudio de Seguridad y Salud 
 MEMORIA 
 PLIEGO DE CONDICIONES 
 
CAPITULO 2. PLANOS 
 
0. SITUACIÓN GENERAL E ÍNDICE 
1. SITUACIÓN ACTUAL 
2. TOPOGRAFÍA Y BATIMETRÍA 
3. ALTERNATIVA 1 
4. ALTERNATIVA 2 (ESCOGIDA) 
5. ALTERNATIVA 3 
6. SOLUCIÓN ADOPTADA 
7. SECCIÓN TIPO DIQUE 
8. SECCIÓN TIPO MUELLE 
9. DETALLE PANTALANES (1, 2 y 3) 
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CAPITULO 3. PLIEGO DE CONDICIONES TÉCNICAS 
 
CAPITULO 4. PRESUPUESTO 
 
 
 
 
Tarragona, Mayo de 2014 
 
El autor del proyecto 
 
 
 
 
Juan Alberto Delgado Muñoz 
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1. INTRODUCCIÓN 
 
La construcción de un puerto deportivo supone una modificación del territorio y de la 
economía de la zona de proyecto, así como una importante inversión económica.  Para 
poder comprender el entorno donde se va a ubicar el proyecto, es necesario conocer 
sus circunstancias históricas, las comunicaciones que presenta y sus características 
sociales y económicas. 
 
En este anejo se describen brevemente los mencionados aspectos de los municipios de 
Barrika, Plentzia y Gorliz. 
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2. SITUACIÓN GEOGRÁFICA 
 
La Ría de Plentzia (o Ría del Butrón) y la Bahía de Plentzia (o Bahía de Gorliz) se 
encuentran situadas en el norte de la península ibérica, concretamente en la comarca 
conocida como Uribe Kosta, dentro de la provincia de Vizcaya y, por tanto, de la 
Comunidad Autónoma del País Vasco. 
 
 
Comunidad Autónoma Vasca Vizcaya 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Uribe Kosta Barrika, Plentzia y Gorliz 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ortofoto de la zona Ortofoto de la Ría y la Bahía de Plentzia 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
Fig. 1. Situación geográfica de la Ría y la Bahía de Plentzia. 
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Bañada por las aguas del mar Cantábrico, esta bahía pertenece conjuntamente a los 
municipios de Barrika, Plentzia y Gorliz. En la ortofoto ampliada de la Figura 1 se 
pueden observar el núcleo urbano de Barrika en la parte izquierda de la imagen, la villa 
de Plentzia ubicada dentro del meandro que describe la ría y el núcleo urbano de 
Gorliz en la parte interior cercana a la playa. 
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3. HISTORIA DE LOS MUNICIPIOS 
 
3.1. BARRIKA 
 
La anteiglesia de Barrica (en euskera y oficialmente Barrika) es considerado uno de 
los municipios más antiguos de Vizcaya, ya que su origen está ligado a la casa solar 
de Barrika fundada por Sancho Vela en el año 496. A la casa solar original se le 
unieron otras en las que vivían los denominados Señores de Barrika. 
 
En el siglo XIII, Don Lope Díaz de Haro, Señor de Vizcaya, otorga la Carta Puebla a 
esta población. En dicho documento se menciona la pesca de la ballena por parte 
de sus habitantes (Fig. 2), que se encontraban integrados en la Cofradía de 
Mareantes de San Pedro de Plencia. 
 
Durante el siglo XIX, Barrika contaba con asiento y voto en las Juntas Generales de 
Vizcaya, máximo órgano legislativo de la provincia y territorio histórico de Vizcaya, 
que tenían lugar en la Casa de Juntas de Guernica. 
 
En 1837 había en la anteiglesia 63 casas. Desde entonces a la actualidad, sobre 
todo en la última parte del siglo XX, su número de habitantes ha experimentado un 
gran incremento debido a su ubicación costera y a su cercanía con Bilbao 
[www.barrika.eu]. 
 
 
3.2. PLENTZIA 
 
La Villa de Plencia (en euskera y oficialmente Plentzia), originariamente Plasencia 
de Butrón, fue fundada por Don Lope Díaz de Haro sobre el antiguo poblado de 
Gaminiz en el año 1236 y se le otorgó el Fuero de Logroño en el año 1299, por Don 
Diego López de Haro. 
 
Villa marinera y pescadora en sus orígenes, en el documento de su fundación ya se 
le reconocía una zona para la pesca de la ballena (Fig. 2). Sus marinos, 
posteriormente, se dedicaron al cabotaje y al transporte de mineral de hierro en el 
Golfo de Vizcaya, llegando su matrícula a ser la más numerosa en la flota 
“venaquera” y en la navegación de altura. 
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Fig. 2. Caza de la ballena mediante arpones. 
 
Desde el siglo XIX, debido a la Guerras de la Convención con Inglaterra, y a las 
Guerras Carlistas, en que desapareció prácticamente la flota matriculada en 
Plentzia, los marinos plentziarras, enrolados en buques de otros puertos, 
estuvieron presentes especialmente en el comercio con Andalucía, Inglaterra, 
Caribe y Filipinas. 
 
Todos los aspectos de la navegación los regía la Cofradía de Mareantes de Plentzia, 
denominada de San Pedro, que también agrupaba a los marinos de Barrika, Sopela, 
Lemoiz y Gorliz. Sus ordenanzas más antiguas son de 1524. La Cofradía se extinguió 
en 1870. Fue la Cofradía quien impulsó la Escuela Náutica de Plentzia, que 
funcionaba desde tiempo inmemorial y existió hasta 1933. También en el siglo XX 
desaparecieron la Aduana, el Juzgado Comarcal y la Ayudantía de la Marina. 
 
Debido a la excelente calidad y cantidad de la madera de sus bosques, la existencia 
de astilleros se conoce desde los inicios de la Villa, en el lugar donde actualmente 
se halla la plaza así denominada. Los astilleros desaparecieron tras la Segunda 
Guerra Carlista, en el último tercio del siglo XIX. 
 
Decisiva en el desarrollo marino ha sido la ría. Los problemas de calado agravados 
por la construcción de los diques exteriores a principios del siglo XX, el 
encauzamiento de la ría y la carretera del Sanatorio Marino, han menguado y 
variado el antiguo perfil topográfico [www.museoplentzia.org]. Véase el “Anejo VIII 
Dinámica litoral y batimetría” para más información. 
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3.3. GORLIZ 
 
La anteiglesia de Górliz (en euskera y oficialmente Gorliz) se originó con el asiento 
de las casas solares de varias familias nobles del Señorío de Vizcaya. Como se ha 
mencionado con anterioridad, en 1299 fue despojada de su barrio de Gaminiz por 
Don Diego López de Haro para dotar de base territorial a la nueva villa de Plasencia 
de Butrón, hoy Plentzia. 
 
Por su posición geográfica sus gentes se vieron abocadas a la marinería. Las 
características del terreno permitieron la crianza de ganadería lanar y vacuna, así 
como la obtención de madera para la construcción naval. 
 
De la misma manera que el municipio anterior, las colinas que circundan la 
anteiglesia fueron despojadas de sus árboles para que, al abrigo de la peña de 
Astondo, los carpinteros de ribera labrasen lanchas, bajeles y, en especial, barcos 
"venaqueros", destinados al tráfico de minerales de hierro que salían por Poveña 
de Musquis de las minas de Somorrostro, rumbo al cabotaje por el litoral 
Cantábrico. Se consolidaron linajes de armadores que hicieron de Gorliz, a 
mediados del siglo XVIII, en 1740, una de las matrículas más notables de la flota 
mercante de Vizcaya. 
 
Conocedor de la presencia de naves de guerra inglesas en el Golfo de Vizcaya, el 
Señorío acordó en junio de 1741 fortalecer sus costas en prevención de un posible 
ataque. La Bahía de Gorliz contó para su defensa de dos fortines, construidos en el 
siglo XVIII, que funcionaron hasta mediados del siglo XIX, situados uno en el Barrio 
del Arenal (hoy en día Areatza) y el otro en Azkorriaga, del que aún queda la base 
de sus muros. 
 
Lo favorable de su microclima, frente al área metropolitana congestionada por la 
industrialización, hizo que a comienzos del siglo XX se construyera el Sanatorio de 
Gorliz, así como residencias secundarias o de verano. Se empezaba a vislumbrar ya 
la inclinación gorliztarra hacia el ocio, veraneo y turismo [www.gorliz.eu]. 
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4. COMUNICACIONES 
 
La zona de proyecto, como se puede apreciar en la Figura 3, está comunicada por 
carretera con Bilbao de dos modos. En el primero, la carretera BI-2122 une las 
poblaciones de Plentzia, Barrika y Sopelana, donde conecta con el corredor de Uribe 
Kosta (BI-634) y la autovía BI-637, que pasa por Getxo y Leioa, que a su vez conecta 
directamente con la red de autovías que se ha desarrollado en esta zona de Bizkaia. 
Por otro lado, la zona también está conectada con la capital a través de la carretera BI-
2120, que une Gorliz y Mungia, donde tiene su inicio la autovía BI-631, que une 
Mungia con Bilbao. El tiempo estimado en coche para ambos trayectos es de 
aproximadamente 30 minutos. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 3. Comunicaciones por carretera de la zona de proyecto. 
 
Además, como se puede observar en la misma figura, la zona de proyecto cuenta 
con el Aeropuerto de Loiu, el más importante en número de pasajeros del norte de 
España, situado a tan sólo 20 minutos. Este aeropuerto conecta Bilbao con las 
principales ciudades y capitales europeas. 
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La zona también está bien conectada con Bilbao por transporte público. Se puede 
acceder a ella través de la línea 1 del metro de Bilbao, siendo Plentzia estación 
terminal. De este modo, además de estar conectada en metro con la capital, se 
puede acceder desde los municipios de: Barakaldo, Basauri, Berango, Erandio, 
Etxebarri, Getxo, Leioa, Portugalete, Santurtzi, Sestao, Sopelana y Urduliz 
[www.metrobilbao.net]. 
 
Otro modo de acceder a la zona utilizando transporte público es la línea A3451 de 
Bizkaibus, que conecta Getxo con Lemoiz pasando por los municipios de Berango, 
Sopelana, Barrika, Plentzia y Gorliz. Además, también existe la línea urbana A3499 
que une Plentzia y Gorliz, cuyas estaciones terminales son la estación de metro de 
Plentzia y la playa de Astondo [www.bizkaia.net]. 
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5. SITUACIÓN SOCIOECONÓMICA 
 
5.1. HISTORIA 
 
Como ya se ha comentado en el apartado 3, la segunda mitad del siglo XVIII 
representó para esta zona una época de gran prosperidad económica, 
principalmente gracias a la expansión de las actividades ejercidas por su puerto y, 
en particular, las vinculadas al comercio de cabotaje y el transporte de vena de 
mineral de hierro en el entorno del golfo de Bizkaia. 
 
Tras una gran crisis de tráfico comercial a finales del mismo siglo, la economía se 
reactivó en la zona por medio de la fuerte expansión de un sector asociado: la 
construcción naval. 
 
Sin embargo, durante el siglo XIX, una nueva crisis económica derivada de las 
diferentes guerras que tuvieron lugar en Europa en ese siglo provocaron la 
paralización de la economía marítima de esta zona. Además, la fuerte 
industrialización que experimentó Bizkaia y el aumento de calado de las 
embarcaciones hizo que los municipios de la bahía, que contaba con un calado 
escaso debido a las acumulaciones de arena periódicas, quedasen marginados del 
enorme crecimiento económico de ese siglo. Como consecuencia, los habitantes de 
la villa debieron volver hacia sectores tradicionales como la agricultura o, más 
tarde, la apertura de establecimientos industriales de conservas de pescado 
[Beascoechea, 2012]. 
 
Finalmente, a lo largo del siglo XX, la actividad económica se fue transformando 
hacia el sector servicios y turístico. El puerto pasó a realizar actividades más 
secundarias y, más tarde, recreativas. 
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5.2. SITUACIÓN ACTUAL 
 
Como se puede observar en la Figura 4, en la actualidad, el sector servicios 
representa entre un 80 y un 90% del valor añadido bruto de la zona. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 4. Valor añadido bruto por sectores de los municipios de la bahía (2012). Fuente: Eustat. 
 
Otra forma de mostrar esta realidad se presenta en la Figura 5, donde se puede 
observar que el porcentaje de establecimientos dedicados al sector servicios ronda 
entre el 70 y el 80%. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 5. Tejido empresarial de los municipios de la bahía (2012). Fuente: Eustat. 
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En cuanto a la tasa de paro de estos tres municipios, en el año 2012 se mantuvo 
por debajo del 10% (Fig. 6), dato que se encuentra por debajo de la media de 
Bizkaia, País Vasco y España en la misma fecha. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 6. Tasa de paro registrado en los municipios de la bahía (2012). Fuente: Eustat. 
 
Por otro lado, la evolución demográfica de la zona muestra un incremento de la 
población de casi un 100% en los últimos 23 años. En la Tabla 1 se puede observar 
este hecho, ya que se indican las poblaciones de los tres municipios desde 1981. 
 
MUNICIPIO 1981 1986 1991 1996 2001 2006 2011 2013 
BARRIKA 774 767 877 1.047 1.230 1.387 1.530 1.534 
PLENTZIA 2.844 2.770 2.542 3.117 3.643 4.224 4.407 4.347 
GORLIZ 2.986 2.665 2.917 3.523 4.486 5.130 5.512 5.607 
Tabla 1. Población total de los municipios de la bahía. Fuente: Eustat. 
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1. INTRODUCCIÓN 
 
En este anejo se presenta un reportaje fotográfico que permitirá al lector visualizar la 
Ría de Plentzia, identificar visualmente el problema a resolver, y comprobar el valor 
paisajístico del entorno de la Bahía de Plentzia-Gorliz. 
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2. VISTA GENERAL 
 
La Figura 1 muestra una vista general de la zona de proyecto, indicando los lugares 
desde donde se han realizado las fotografías. Los círculos rojos muestran fotografías 
aéreas, mientras que los verdes son fotografías realizadas a pie de campo. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 1. Vista general de las localizaciones de las fotografías. 
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3. FOTOGRAFÍAS AÉREAS 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fotografía 1. Vista aérea de la Ría, Barrika (fondo izquierda) y Plentzia (derecha). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fotografía 2. Vista aérea de la Ría, la punta de Astondo (fondo) y Plentzia (derecha). 
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Fotografía 3. Vista aérea de la Playa de Plentzia-Gorliz 
antes de la demolición de la carretera en la parte central. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fotografía 4. Vista aérea del puerto de Plentzia con la Bahía y su Playa al fondo. 
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4. FOTOGRAFÍAS A PIE DE CAMPO 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fotografía 5. Vista de la margen derecha de la Ría desde la pasarela de Plentzia. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fotografía 6. Vista desde la margen izquierda de la Ría. 
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Fotografía 7. Vista desde la margen izquierda de la Ría, la villa de Plentzia enfrente. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fotografía 8. Vista de la marisma de Txipio, tras la margen izquierda de la Ría. 
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Fotografía 9. Vista del inicio del meandro de la Ría desde la margen izquierda. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fotografía 10. Vista retrospectiva de la margen izquierda de la Ría. 
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Fotografía 11. Vista de la Ría desde el meandro. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fotografía 12. Vista de la margen izquierda de la Ría con botes varados (muertos). 
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Fotografía 13. Vista del final de la Ría. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fotografía 14. Vista del interior del puerto de Plentzia. 
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Fotografía 15. Vista retrospectiva de la Ría desde la margen derecha. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fotografía 16. Vista de la utilización de la Ría para actividades deportivas. 
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Fotografía 17. Vista del espigón de encauzamiento de la Ría y la Playa de Plentzia (derecha). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fotografía 18. Vista de la Bahía desde la Playa de Plentzia con la punta de Astondo al fondo. 
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Fotografía 19. Vista de la Playa de Gorliz en época estival con el dique de Astondo enfrente. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fotografía 20. Vista de la Playa y la Bahía de Gorliz en época estival con el dique de Astondo enfrente. 
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Fotografía 21. Vista de la Playa de Gorliz en época estival. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fotografía 22a. Vista de la roca de tipo flysch a las faldas del Monte de Astondo, tras el dique. 
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Fotografía 22b. Vista de la Bahía de Plentzia y la transición roca flysch-arena tras el dique de Astondo. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fotografía 23a. Vista del dique de Astondo y la Playa y el Sanatorio de Gorliz al fondo, desde Astondo. 
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Fotografía 23b. Vista de la Playa de Plentzia-Gorliz desde Astondo. 
. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fotografía 23c. Vista de la desembocadura de la Ría y del dique de San Valentín desde Astondo. 
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Fotografía 23d. Vista de la Bahía de Plentzia, los acantilados de Barrika y 
la playa nudista de Muriola o de la Cantera (Barrika) al fondo, desde Astondo. 
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1. INTRODUCCIÓN 
 
En este anejo se presentan los aspectos más relevantes en cuanto a geología y 
geomorfología de la zona. Además se indicará si se debe tener en cuenta o no la 
posible sismicidad. 
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2. GEOLOGÍA 
 
Barrika, Plentzia y Gorliz, dentro de la comarca de Uribe Kosta, se encuentran dentro 
de un gran dominio geológico conocido como Cuenca Vasco-Cantábrica, más 
concretamente dentro del Arco Vasco, uno de los cuatro dominios estructurales en los 
cuales se estructura la citada cuenca. 
 
La Cuenca Vasco-Cantábrica se extiende desde el Macizo Hercínico asturiano hasta los 
Pirineos y se prolonga en el mar a lo largo de toda la costa Cantábrica. Los materiales 
que la constituyen son principalmente mesozoicos, entre los que predominan los del 
Cretácico y terciarios. 
 
Litológicamente predominan los materiales areniscoso, margoso y calcáreos, en el eje 
del sinclinorio de Bizkaia y el flysch en los flancos (Fig. 1). Este particular dispositivo 
estructural y las existencia de materiales de diversa dureza, ha provocado el desarrollo 
de una costa transversal que ha sido intensamente erosionada, determinando un 
litoral acantilado muy recortado, dotado de gran número de entrantes y salientes (ría 
de Plentzia, cabo Billano, playa de Armintza, etc.). 
 
La serie cretácica continúa en el Complejo Supraurgoniano representado por una 
potente sucesión terrígena en la que aparecen con frecuencia potentes bancos 
conglomerados. Aflora entre el cabo de Billano y el cabo de Matxitxako. 
 
El cretácico superior está constituido por una alternancia de calizas, margas y areniscas 
que forman la serie flysch (Fig. 1), muy características de este litoral. Aflora entre 
Sopelana y Plentzia. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 1. Ejemplos de flysch en el litoral: Barrika (izquierda) y Zumaia (derecha). 
 
Como se observa en la Figura 2, la mayoría de las rocas que se pueden observar 
actualmente en Uribe Kosta son consecuencia de la cementación y compactación de 
los granos y la arena que se ha acumulado durante años en el fondo marino. 
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Fig. 2. Litología del País Vasco (arriba) y de la zona de proyecto (abajo). 
Fuente: Sistema de Información y Gestión de Mapas Temáticos-Gestplan, 1998. 
 
En cuanto a áreas de interés geológico existentes, se puede citar el abanico de 
Plentzia, formado por el río Butrón antes de verter sus aguas al mar en la Bahía de 
Plentzia- Gorliz. En el Plan Territorial Sectorial de Zonas Húmedas de la CAPV (que se 
puede consultar en el Anejo XVI), se citan los humedales de Txipio, Junkera y el 
meandro entre Junkera e Isuskiza como “Áreas de especial protección” [Plan de acción 
local para la sostenibilidad de Plentzia, 2004]. 
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3. GEOMORFOLOGÍA 
 
La geomorfología es un elemento completo o macroelemento que agrupa a diversos 
aspectos del medio: formas topográficas, pendiente, exposición y altitud. 
 
La posición de la costa, que va desde Barrika hasta el Cabo Billano, presenta una 
orientación inusual en la costa cantábrica, desarrollada en orientación Sur-Norte. 
 
En la franja interior de Barrika-Lemoiz, la zona se encuadra por una serie de 
elevaciones cuyos puntos más destacados son Isuskitza (213 m), Goikomendi (219 m) y 
Berreagamendi (195 m). 
 
Este conjunto de cadenas de elevación media forman una especie de caldera natural, 
parcialmente abierta a poniente por la bahía de Plentzia-Gorliz, que se desarrolla en 
una serie de suaves laderas orientadas al Sur y al Oeste fundamentalmente, protegidas 
de los vientos Norte y Este, todo lo cual da origen a una serie de microclimas de 
carácter singular que se manifiestan de diversas maneras en la vegetación existente. 
 
En la Figura 3 se muestran los principales accidentes geomorfológicos de la zona. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 3. Geomorfología de la zona de proyecto. 
Fuente: Sistema de Información y Gestión de Mapas Temáticos-Gestplan, 1998. 
 
La playa de Plentzia es de característica mixta, ya que los materiales se depositan en el 
fondo de la bahía de Plentzia-Gorliz (aunque debido a las modificaciones antrópicas, la 
arena se deposita más en los extremos que en el centro de la bahía), pero se acusa la 
influencia de la ría de Plentzia. 
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Los materiales que rodean a esta playa son del Cretácico Superior y están constituidos 
por una secuencia de flysch, en la que alternan margas, calizas y calcarenitas afectadas 
por una tectónica compleja que provoca fracturas de dirección aproximada Este-Oeste. 
La formación de la bahía de Plentzia-Gorliz está relacionada con estas fracturas, sin 
excluirse un control litológico. 
 
Los sedimentos de la playa son predominantemente arenas de tamaño de grano fino. 
La construcción del dique de encauce de la ría de Plentzia ha provocado el notable 
crecimiento de la playa de Plentzia, sin llegar a impedir que se sigan formando barras 
arenosas en la desembocadura de la ría. Para más información sobre las 
transformaciones que ha sufrido la playa a lo largo de los últimos dos siglos, véase el 
Anejo III. 
 
Por último, esta bahía está muy protegida de los vientos, salvo en los temporales 
procedentes del Noroeste [Plan de acción local para la sostenibilidad de Plentzia, 
2004]. 
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4. SISMOLOGÍA 
 
Debido a la situación geográfica de la zona de proyecto, el riesgo sísmico es 
prácticamente nulo. El sismo de máxima magnitud registrado en Bizkaia es de 3,1 
en la escala de Richter, y tuvo lugar en el año 1986 [www.euskomedia.org]. 
 
Por lo tanto, las estructuras necesarias se diseñarán tomando los valores mínimos 
de seguridad frente a posibles terremotos. 
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1. INTRODUCCIÓN 
 
El clima de la Comunidad Autónoma del País Vasco se localiza en la franja de transición 
entre los climas atlántico y mediterráneo, y está condicionado por diversos factores 
dinámicos generales, entre los que destaca la corriente del Oeste y el Frente Polar. El 
flujo del Oeste trae consigo numerosas masas nubosas que llegan cargadas de 
humedad al País Vasco tras discurrir sobre el Atlántico y son responsables de gran 
parte de las precipitaciones. Por su parte, el mayor o menor acercamiento del Frente 
Polar posee un efecto determinante en las temperaturas. 
 
A nivel local, el clima del País Vasco está íntimamente relacionado con los llamados 
condicionantes de situación. Como tales se identifican tanto el relieve que, dada su 
disposición general Este-Oeste actúa como pantalla orográfica, como la proximidad al 
océano, potente regulador de los contrastes térmicos. 
 
Las condiciones climáticas oceánicas predominantes en la vertiente cantábrica se 
traducen en lluvias frecuentes y bien repartidas en el tiempo, junto con las 
temperaturas suaves [Plan de acción local para la sostenibilidad de Plentzia, 2004]. 
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2. TEMPERATURA 
 
Los municipios implicados están inmersos en una zona de elevada disponibilidad 
hídrica y temperaturas suaves. En efecto, tanto en invierno como en verano, las 
temperaturas son suavizadas por la influencia marina. La temperatura media anual 
está alrededor de 14.6 ºC, siendo la media de las máximas alrededor de los 20.7 ºC y 
alrededor de los 9.0 ºC la de las mínimas. 
 
Son también muy indicativas las temperaturas de los meses extremos. Así, la 
temperatura media del mes de Febrero del año 2003 fue de unos 8.4 ºC, y la 
temperatura media del mes más caluroso alcanzó un valor de 22.4 ºC. 
 
La temperatura máxima absoluta registrada en la estación meteorológica de Punta 
Galea en 2003 fue de 40.0 ºC y la mínima absoluta de –2.0 ºC [Plan de acción local para 
la sostenibilidad de Plentzia, 2004]. 
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3. PRECIPITACIONES 
 
La lluvia está presente todos los meses del año, superando los 61.4 mm en la época 
estival y siendo la media anual alrededor de los 82.6 mm. Se debe resaltar que la 
benignidad del clima se refleja en la duración del período vegetativo de las plantas, 
que prácticamente puede abarcar los 12 meses del año, sin existir cambios drásticos 
por sequía en verano ni por frío en invierno. 
 
En cuanto al régimen estacional, invierno (80.8 mm) y otoño (121.8 mm) son las 
estaciones más lluviosas, pero sin mucha variación entre primavera (66.3 mm) y 
verano (61.4 mm). 
 
Los días de nieve registrados a lo largo del año 2003 son 4, mientras que se registraron 
12 días de granizo durante ese mismo año. 
 
En la Figura 1 se muestra un diagrama ombrotérmico realizado con las medias de los 
datos registrados entre 1994 y 2003 [Plan de acción local para la sostenibilidad de 
Plentzia, 2004].  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 1. Diagrama ombrotérmico de la zona de proyecto. 
Fuente: Estación Meteorológica de Punta Galea. 
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4. VIENTOS 
 
Las características climáticas de la Península Ibérica en general y del mar Cantábrico en 
particular son función de la dinámica atmosférica que les afecta y que depende de su 
latitud, de su extensión superficial y de su ubicación entre el océano Atlántico y el mar 
Mediterráneo en el extremo suroccidental del continente europeo. 
 
Como ya se ha mencionado en la introducción de este anejo, la Península Ibérica se 
encuentra afectada por el frente constituido por las masas de aire tropical y polar, 
denominado Frente Polar. Este Frente Polar oscila en latitud a lo largo del año. En 
invierno, el aire polar ocupa bajas latitudes y el frente, al descender hacia ellas, les 
lleva sus lluvias y variabilidad meteorológica. En verano, el aire tropical empuja el aire 
polar hacia latitudes mayores y el frente se dirige hacia el Norte. En este vaivén 
estacional, el frente polar barre la costa cantábrica, siendo un elemento primordial de 
su clima. 
 
Así, los ciclones extratropicales asociados al Frente Polar afectarán las costas 
cantábricas durante el descenso de la masa polar en otoño-invierno y durante su 
ascenso en invierno-primavera. Si estos ciclones tienen una trayectoria paralela a la 
línea de costa, se llaman ciclones noratlánticos, y pueden penetrar por Aquitania y 
pasar al Mediterráneo, dando en su paso vientos duros del Noroeste. 
 
En invierno, una vez que la masa polar ha descendido a latitudes bajas, los ciclones 
extratropicales pueden entrar por el golfo de Cádiz, originando en la costa cantábrica 
vientos del Suroeste. 
 
En verano, alejado el frente polar, el aire tropical domina las latitudes de la Península, 
instalándose el Anticiclón de las Azores a la altura de la costa cantábrica, dando vientos 
frescos y húmedos del Norte-Noroeste procedentes del Atlántico o del Este-Noreste 
procedentes de Europa, dependiendo de las dimensiones del anticiclón y del centro de 
acción peninsular. 
 
Este centro de acción peninsular, en el caso en que prepondere, constituirá una baja 
presión en la meseta, originando en las costas cantábricas vientos del Sur, Sureste o 
Suroeste, dependiendo de la orientación de su eje. 
 
La sucesión de estaciones en el transcurso del año origina una dinámica atmosférica 
cíclica, que condiciona el dominio de cada uno de los elementos del clima de las 
diversas estaciones. 
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De los vientos dominantes en la costa cantábrica, Suroeste y Noroeste, son los vientos 
del Noroeste, generados al paso de los ciclones extratropicales atlánticos, los que, 
unido a ocupar un fetch importante, dan origen al oleaje de cálculo [Medina et al., 
1993]. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Proyecto del nuevo puerto deportivo de la Ría de Plentzia (Vizcaya) 
Anejo IV Meteorología 
7 
 
7 
 
5. BIBLIOGRAFÍA 
 
Plan de acción local para la sostenibilidad de Plentzia – Documento I: Diagnóstico de 
sostenibilidad, 2004. Proyecto Agenda 21 de Plentzia. Uribe Kostako Behargintza, 
IHOBE, Diputación Foral de Bizkaia, Consultores Sayma S.A. pp.38-52. 
Medina, R., González, M., Losada, M. A., 1993. Asistencia técnica al estudio de 
alternativas de la mejora de la playa de Gorliz (Bizkaia). Fundación Leonardo 
Torres Quevedo. Universidad de Cantabria. 
 
 





































	

	
		
	







  !
"                                                                                                #
#  	
$%!
                                                &
&  !                                                                                                        '
(  
)*%
	
                     +
,  
)*%
	
              +
'  
)*%!%	
                                                                              &
-  
)*%	
                                                                                  &
.  //*
                                                                                                 '


























	
		
	




 !
"

     
 	 	 
 	  	 

 !	! 
 
	 
 "	

#			
	#	


 	
$%
"	
& 	
'

	# 
	# ( 
 (		



  	 	 
	!     	 )
 !  	#!
 	 
 $$
* 
 +(  
 	 
  #			
	#	!
+( 	
	
#				#	!
+( 
	 

+( 		










































	
		
	

	




  
 

	  
  	    !!" 	 
	 	 	 	
	 	 	 	 	 	 	 	 	  #	$ 	
%&	'			()

 





































	
	
	
		
	

	





  
!"
" #
$
$
%
" 	&'&&('%
"" #)&*+,
"% 
-*.
% 
/! /	
	""
% #0&"1
%" #&23&'&4',,
%% #&23&'&456.
%1 #&23&'&4578
%, #&2
&9+*'4&'8
%6 #&2'*9+*/&4:*&;"
1 33
$;7























	
		
	

	


  
!

     
 	 	 
 	  	 

 	 

	
!"	

		#			
	#	


				#	

 
    $
 	

	 
 	
 	 !" 	 


	


!	

	%	

"	
	

	!"	#		 


$





& 	%

	%	
	
%
		
%' %(
	
%	
	)%(

!"
	
%	
# 


"	
	*	+
,	 

"	*	
"


		 		
*	
"--.

,	/ %(%	#
	
%
*

	
 

		
  

	

 	

	

	

























































































































	
		
	

	


  
 

	  
   	  ! ""# 	 
	 	 	 	
	 	 	 	 	 	 	 	 	  $	% 	
& '	( 			)*

 





































	
	
	
		
	








 


  !

! 
	"  #$!

% 
	%

& '("
	&

) **	(#+






























	
		
	




 


 
  	  	     	  	
		 	

	

!			"
	!!#

$ 
  %   	 	
  	 
  

	#







































	
		
	

	



 

	  
  	    ! 	 
	 	 	 	
	 	 	 	 	 	 	 	 	  "	# 	
$%	&			'(

 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ANEJO VIII 
 
DINÁMICA LITORAL Y BATIMETRÍA 
Proyecto del nuevo puerto deportivo de la Ría de Plentzia (Vizcaya) 
Anejo VIII Dinámica litoral y batimetría 
1 
 
   1 
ÍNDICE 
 
 
1. INTRODUCCIÓN ................................................................................................ 2 
 
2. SITUACIÓN EN 1883 (Fig. 1) ............................................................................... 3 
 
3. SITUACIÓN EN 1910 (Fig. 2) ............................................................................... 5 
 
4. SITUACIÓN EN 1918 (Fig. 3) ............................................................................... 7 
 
5. SITUACIÓN EN 1954 (Fig. 4) ............................................................................... 9 
 
6. SITUACIÓN EN 1973 (Fig. 5) ............................................................................. 11 
 
7. SITUACIÓN EN 1993 (Fig. 6) ............................................................................. 13 
 
8. SITUACIÓN ACTUAL (2014) (Figs. 7 y 8) ............................................................ 15 
 
9. BATIMETRÍA.................................................................................................... 18 
 
10.    BIBLIOGRAFÍA ................................................................................................. 21 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Proyecto del nuevo puerto deportivo de la Ría de Plentzia (Vizcaya) 
Anejo VIII Dinámica litoral y batimetría 
2 
 
   2 
1. INTRODUCCIÓN 
 
La Ría de Plentzia y la Ensenada de Astondo han sufrido una enorme transformación en 
los últimos 150 años a causa de la actuación humana. Las diferentes construcciones 
realizadas han modificado la dinámica marina existente, dando como resultado 
cambios significativos en la forma de la playa y de la ría. 
 
El análisis de las construcciones llevadas a cabo en la zona y de la respuesta de la playa 
a dichas actuaciones es de gran ayuda para la interpretación del equilibrio actual de la 
playa. 
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2. SITUACIÓN EN 1883 (Fig. 1) 
 
En 1883 todavía no se había llevado a cabo la ocupación de las marismas del Ensanche 
de Plentzia, ni de los terrenos donde se ubica el Sanatorio de Gorliz, y los entonces 
denominados Arenales de Gorliz y Plentzia eran muy diferentes a los actuales. 
 
En bajamar, la Ensenada de Astondo dejaba al descubierto unos extensos bajos de 
arena que se prolongaban aguas arriba de la ría en la zona que actualmente ocupa el 
Ensanche. En pleamar, estos bajos eran inundados, quedando como playa seca la Playa 
de Gorliz, que se apoyaba en Arrico-Arrichu (Sanatorio Heliotrópico) y en el Monte 
Astondo. En la zona de Plentzia también existía una pequeña playa seca. 
 
Entre las construcciones que ya estaban realizadas en 1883 cabe resaltar una pequeña 
escollera ubicada en la curva de la ría, junto al actual puerto, en la zona conocida como 
“Paso de Churrua”. Esta escollera canalizaba el flujo de la ría y lo dirigía hacia San 
Valentín, de modo que se garantizase un canal de navegación estable. 
 
Antes de la construcción de dicha escollera, la salida de la ría sería en función del 
oleaje o marea existente. De esta manera, en condiciones de temporal, la ría se 
adosaría a la margen de Barrika, tratando de ubicarse en la zona de menor oleaje. En 
condiciones de riada o mareas vivas, las corrientes seguirían una trayectoria recta al 
alcanzar la Punta de Churrua y se dirigirían hacia Arrico-Arrichu por medio de los 
arenales, erosionando la Playa de Plentzia. Esta situación daría lugar a un canal 
variable de posición en el tiempo que, evidentemente, trataba de corregir la citada 
escollera en la que se apoyaba la Playa de Plentzia [Medina et al., 1993]. 
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Fig. 1. Bahía de Plentzia-Gorliz (1883). 
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3. SITUACIÓN EN 1910 (Fig. 2) 
 
En el año 1891, se propone una serie de proyectos tendentes a la ocupación de 
diversos arenales en la zona, fundamentalmente los pertenecientes a la zona del 
Ensanche de Plentzia, la zona entre el Paso de Churrua y Arrico-Arrichu y, por último, la 
zona de los arenales de Gorliz. 
 
Las marismas del Ensanche fueron concedidas al Ayuntamiento de Plentzia en 1903. 
Las marismas situadas entre el Paseo de Churrua y Arrico-Arrichu se concedieron a 
particulares en 1892, de igual modo que sucedió con las marismas de Gorliz en 1891. 
 
Las obras de contención y ocupación de las citadas áreas se produjeron, sin embargo, 
con posterioridad. En 1901, se inició la desecación de los terrenos de la marisma de 
Gorliz, por medio de la construcción de una escollera situada, aproximadamente, sobre 
la línea de pleamar de la playa. En 1905, se construyó una escollera de contención 
entre la escollera del Paso de Churrua y el Lavadero de Arpillao, ocupando la entonces 
playa de Plentzia [Medina et al., 1993]. 
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Fig. 2. Bahía de Plentzia-Gorliz (1910). 
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4. SITUACIÓN EN 1918 (Fig. 3) 
 
En el año 1907, se inició la construcción del dique de San Valentín, que consolida la 
protección que hasta entonces ofrecía la isla de San Valentín y las Peñas Arcotes. Esta 
actuación originó un efecto no deseado, como fue el aumento del transporte de 
arenas de Gorliz hacia Plentzia, debido a la modificación de los frentes de oleaje 
causada por la difracción del dique. De este modo, la arena, fundamentalmente en 
situaciones de pleamar con corrientes de marea nula, era desplazada por el oleaje 
hacia el canal de navegación. Es lógico pensar que en estas condiciones el canal de 
navegación fuese muy inestable, con fuertes variaciones en su calado y anchura en 
función de los temporales reinantes. 
 
Para mejorar dicho canal de navegación, se proyectó en 1913 un encauzamiento de la 
ría que sustituyó al escollerado de la curva del Paso de Churrua. Este encauzamiento se 
diseñó dotando al canal de una mayor anchura en el Paso de Churrua, prolongándose 
hacia el mar unos 100 metros más allá de la antigua escollera (dicha escollera quedó, 
por tanto, dentro del canal y tuvo que ser retirada, según consta en varios proyectos, 
el último fechado en 1933). Este nuevo encauzamiento no se construyó en su totalidad 
en 1913, pero sí parte del mismo, pues consta su reparación en 1919. 
 
El espigón sirvió de apoyo y contención de arenas, dando lugar a una nueva playa seca 
en Plentzia. El material necesario para la formación de dicha playa fue obtenido 
(erosionado) de la zona de Gorliz, en particular, de la playa sumergida, puesto que la 
playa seca se encontraba ya consolidada con la escollera de saneamiento de la 
marisma de Gorliz. Esta situación queda reflejada en la Figura 3, obtenida de la 
batimetría realizada en 1918 para el proyecto de construcción del puerto de Astondo 
[Medina et al., 1993]. 
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Fig. 3. Bahía de Plentzia-Gorliz (1918). 
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5. SITUACIÓN EN 1954 (Fig. 4) 
 
La siguiente referencia de la situación de la playa la encontramos en el proyecto de 
construcción de espigones de protección del Sanatorio Marino de Gorliz, en 1954. Para 
esta fecha, se había concluido el puerto de Astondo y se habían realizado nuevas fases 
de prolongación del espigón de encauzamiento de la ría de Plentzia. 
 
Básicamente, las dos actuaciones antes mencionadas produjeron el mismo efecto, esto 
es, detraer arena de la zona sumergida de la playa de Gorliz y ubicarla en las zonas 
laterales: Plentzia y Astondo. Es interesante resaltar que la construcción de acceso al 
puerto de Astondo se realizó sobre roca en zona intermareal, cuando no existía la 
playa de Astondo tal y como hoy la conocemos, pues ésta fue originada por la 
construcción del citado puerto. 
 
El aumento de la extensión de la playa de Plentzia dio lugar a una nueva concesión de 
ocupación de playa que se extendió hasta los límites que actualmente existen. 
 
La nueva forma de equilibrio de la playa tras la construcción de los diques de San 
Valentín y Astondo, y el espigón de encauzamiento de la ría de Plentzia, era mucho 
más “aconchada” que la existente en 1901, año en que se construyó la escollera de 
contención de la marisma de Gorliz. De este modo, la escollera quedó expuesta a la 
acción de las olas en pleamar, ocurriendo varias roturas en la citada escollera, que tuvo 
que ser reparada en diversas ocasiones (1927 y 1928) [Medina et al., 1993]. 
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Fig. 4. Bahía de Plentzia-Gorliz (1954). 
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6. SITUACIÓN EN 1973 (Fig. 5) 
 
El espigón de encauzamiento ha sido prolongado en sucesivas ocasiones en los últimos 
cuarenta años. En 1973, se redactó el proyecto de la última prolongación que situó al 
citado espigón de encauzamiento en su longitud actual. En dicho proyecto, se realizó 
una batimetría de la zona que se presenta en la Figura 5 y que muestra el efecto de las 
prolongaciones efectuadas en 1956 y 1965. 
 
En la Figura 5 se observa cómo el espigón provoca un efecto de contención y 
acumulación de arena procedente fundamentalmente del perfil sumergido de Gorliz, 
lo que agudiza la forma en concha de la playa y los problemas en la zona de Gorliz 
[Medina et al., 1993]. 
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Fig. 5. Bahía de Plentzia-Gorliz (1973). 
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7. SITUACIÓN EN 1993 (Fig. 6) 
 
La prolongación del espigón de encauzamiento realizada en 1973 ha continuado el 
proceso de retención de arenas en la zona de Plentzia, lo que ha dado lugar a una 
acumulación masiva de arena en dicha zona a expensas del material de la zona central 
de la playa [Medina et al., 1993]. 
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Fig. 6. Bahía de Plentzia-Gorliz (1993). 
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8. SITUACIÓN ACTUAL (2014) (Figs. 7 y 8) 
 
En la Figura 7 se puede apreciar cómo se ha procedido al desmontaje de la carretera 
que unía el Sanatorio Heliotrópico con el Sanatorio de Gorliz situada en la zona central 
de la playa. Esta actuación se ha realizado con la intención de restablecer la playa seca 
en esa zona y propiciar la generación de dunas en una zona más natural sin 
construcciones. Una de las principales razones para realizar dicha actuación es el 
creciente turismo que acoge la bahía durante los meses de verano, además del alto 
valor ambiental que adquieren este tipo de actuaciones. 
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Fig. 7. Bahía de Plentzia-Gorliz (2014). 
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En la Figura 8 se puede observar la playa desde el Monte de Astondo. Como se 
puede apreciar en ella, la carretera ya ha sido desmontada y la zona central goza 
de una zona renaturalizada con la creación de una nueva zona de playa seca. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 8. Bahía de Plentzia-Gorliz desde el Monte Astondo (2014). 
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9. BATIMETRÍA 
 
La batimetría de la bahía está estrechamente ligada con las acciones que modifican la 
playa que contiene. De hecho, la playa de Plentzia-Gorliz es un claro ejemplo de 
interacción perfil de playa-forma en planta. En otras palabras, se observa cómo la 
variabilidad de los perfiles de playa afecta a la variabilidad de la forma en planta y 
viceversa. De este modo, la batimetría de la bahía se comportará de la misma manera 
que la correspondiente al perfil sumergido de la playa, ya que el calado máximo que 
presenta es relativamente pequeño, no mayor de 10 metros. La arena que se 
encuentra en esta bahía y en su playa tiene un tamaño medio D50 entre 0.2 y 0.3 mm. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 9. Bahía de Plentzia-Gorliz. Batimetría de verano. 
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La situación de verano de la playa (Fig. 9) se caracteriza por un avance de la playa seca 
en la zona de Plentzia y una profundización de la zona central de la playa. Esta 
profundización es más evidente en su perfil sumergido, de modo tal que la batimetría 
5 se sitúa en la zona interior entre los diques de San Valentín y Astondo ubicadas al 
Oeste y Este respectivamente. Esta profundización de la playa sumergida facilita la 
penetración de mayor energía en dicha zona y provoca una refracción de los frentes de 
oleaje que genera un fuerte giro de los mismos, dando lugar a una playa más 
aconchada. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 10. Bahía de Plentzia-Gorliz. Batimetría de invierno. 
 
 
Proyecto del nuevo puerto deportivo de la Ría de Plentzia (Vizcaya) 
Anejo VIII Dinámica litoral y batimetría 
20 
 
   20 
La llegada de los primeros temporales, con el consiguiente aumento de la energía del 
oleaje, provoca un déficit de arena en el perfil sumergido, que ha de ser equilibrado 
con una erosión en la zona emergida de la playa. Este material erosionado es 
rápidamente ubicado en la zona profunda del perfil, rellenando la vaguada central de 
la playa, tal y como se puede apreciar en la Figura 10. Al cambiar los fondos de la 
ensenada, que pasa a ser menos aconchada, se modifica la propagación del oleaje, 
rectificándose la curvatura de los frentes. Esta rectificación de los frentes genera un 
nuevo sistema de corrientes longitudinales, cambiando la posición de equilibrio de la 
playa a una forma en planta más rectilínea, menos aconchada. 
 
Este cambio de forma se traduce en una mayor pérdida de material en las zonas 
laterales y un avance de la playa, fundamentalmente en su zona central. 
 
La llegada del verano y la disminución de la altura de ola favorecen el proceso que 
usualmente se denomina de “recuperación” de la playa, por el cual el material que fue 
colocado en la zona profunda por los temporales de invierno asciende hacia la zona 
superior del perfil. En estas circunstancias, la arena ubicada entre las batimétricas 5-7 
inicia un proceso de transporte hacia el perfil emergido, fundamentalmente por la 
zona central de la playa. Este material no es, sin embargo, estable en dicha posición y 
es transportado hacia los extremos de la playa. 
 
Al ocurrir dicho proceso, se erosiona el perfil de la zona sumergida en la parte central 
de la playa (Fig. 9), volviendo a surgir la vaguada central de verano. Nótese que la 
aparición de la vaguada refuerza el giro de los frentes por refracción y la tendencia a 
una forma en planta de playa más aconchada que en invierno, lo que se traduce en 
una erosión de la zona central. De este modo, en invierno, la línea de costa retrocede 
en los laterales de la playa y avanza en la zona central y viceversa en verano [Medina 
et al., 1995]. 
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